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Ijuschin IL-18 Aufklärungsflieger 
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Fotos: Caliaro, Morasch (2), Archiv Dabrowski, Archiv Jakubowitsch, 


Sammlung Mückler, NASA, Pilatus, RAF, US Department of Defense, Oldtimer Aktuell 


KL-Dokumentation (2), Zeichnung: Badrocke 
Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News 





::: 9 TEE 
EDER Ü.KRIEG 





Die deutschen Aufklärer 
Längst nicht so populär wie die Jagdflieger, 
spielten sie eine enorm wichtige Rolle. 





La Ferte-Alais D . D 71 5 Die eigentlich für den Export vorgesehene 
Der Flugplatz bei Paris wurde zu Pfingsten OÖ rn Ie r OÖ Do 215 flog bei der Luftwaffe als Fernauf- 
wieder zum Mekka der Oldtimerfreunde. klärer und Nachtjäger. Sie blieb ein Exot. 





En nl - 2° ZT 
Focke-Wulf Ta 154 „Airbase" auf der A29 Iljuschin IL-18 
Die Ta 154 sollte ein Gegenstück zum Bei der Übung Highway '84 wurde letztmalig Zuverlässig und vielseitig, wurde der russi- 
britischen Nachtjäger Mosquito werden. eine deutsche Autobahn zum Flugplatz. sche Airliner in vielen Ländern geschätzt. 


Leserbriefe Museum: Aeroscopia Toulouse Bücher/Modelle 












NASA-Schrägflügler AD-1 Heiko Müller 


Geschäftsführender 
Mit ihrem bis 60 Grad drehbarem Flügel Redakteur 
diente die AD-1 aerodynamischen Tests. 
Ei] A: heutiger Sicht mutet es fast skurril an. Damals war es tödlicher 
Ernst, ein Stück psychologischer Kriegsführung: Japans Bomben- 


angriff bei der Kleinstadt Brookings in Oregon am 9. September 1942, 
der einzige Angriff eines gegnerischen Staates auf amerikanisches 
Kernland. So nutzlos die Aktion war, so ungewöhnlich war das dazu ver- 
wendete Flugzeug: eine Kugisho E14Y1 (siehe ab S. 30), die im „Hangar" 
eines U-Bootes vor die Küste der USA gebracht wurde. Die zweisitzigen 
Tiefdecker waren eigentlich dazu vorgesehen, den „Sehradius“ japa- 
nischer U-Boote weit auszudehnen. Der Einsatz U-Boot-gestützter 
Aufklärer war ohne Beispiel. Japanische Ingenieure entwickelten sogar 
noch regelrechte U-Boot-Flugzeugträger und einen zugehörigen 
Sturzkampfbomber, die allerdings nicht mehr zum Einsatz kamen. 

Wir freuen uns, wenn Sie neben dem Beitrag über die Kugisho noch 
viele weitere für Sie interessante Geschichten in dieser Ausgabe finden. 





Kugisho E14Y1 „Glen“ 


Mit der U-Boot-gestützten „Glen“ bombar- 
dierten die Japaner eine US-Kleinstadt. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen 
das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 





Danish Air Show 


Die dänische Luftwaffe präsentierte in 
diesem Jahr in Karup eine Super-Airshow. 





Lippisch DM 1 Albatros D.Va 75 Jahre Pilatus 

Das „Fliegende Dreieck“ war eine Vorstufe In Neuseeland entstand dieser bis ins Detail Ein Streifzug durch die 75-jährige Firmenge- 
zu einem revolutionären Staustrahl-Jäger. perfekte Nachbau des deutschen Jägers. schichte des Schweizer Flugzeugherstellers. 
Titelfotos: Caliaro, Sammlung Jakubowitsch, Sammlung Mückler, NASA, US Department of Defense, KL-Dokumentation; Zeichnungen: Badrocke, Lässig Auch im 
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Die letzten fliegenden Lancaster erstmals vereint 


Einzigartiges Duo 


m 13. August war es auf der RAF-Ba- 

sis Coningsby in der Grafschaft Lin- 
colshire so weit: Zum ersten Mal seit den 
60er Jahren waren zwei Avro Lancaster 
gemeinsam am Himmel zu sehen. Die 
Lancaster Mk. X „Vera“ des Canadian 
Warplane Heritage Museums (CWHM) 
VEIT ETTSWEANTT SET EST SE Teh 
penflug über den Atlantik bei strömen- 
dem Regen und Sturm in Coningsby ge- 
landet. An der RAF-Basis ist die Lancas- 
ter Mk. | „Thumper“ der Battle of Britain 


gentlich war schon für den Ankunftstag 
der erste gemeinsame Flug der letzten 
beiden fliegenden Lancaster-Bomber 
geplant. Dabei sollten sie von einer 
Supermarine Spitfire und einer Hawker 
Hurricane der BBMF sowie den Red Ar- 
rows begleitet werden. Die Aktion fiel 
jedoch dem schlechten Wetter zum 
Opfer. Die beiden Lancaster absolvieren 
jetzt ein Riesenprogramm. Bis Ende 
September soll das einzigartige Duo bei 
nicht weniger als 60 Veranstaltungen in 


N rn > m I 


Die letzten fliegenden Lancaster 


Memorial Flight (BBMF) beheimatet. Ei- ganz England zu sehen sein. alas) erstmals gemeinsam am Himmel 


über Coningsby. 





Hawker Hurricane Mk. X kommt nach Belgien 


Hurricane aus Russland 


Seit 2003 restaurierte JNE Aviation in Burlington im US-Bundes- 
staat Washington ihre Hawker Hurricane MK. X. Jetzt hat ein 
bisher ungenannter Käufer das Projekt übernommen, das nun in 
Belgien flugfertig gemacht werden soll. Der 1941 in Kanada ge- 
baute Jäger flog einst beim 78. Jägerregiment der sowjetischen 
Streitkräfte. Im Jahr 1943 wurde er im Luftkampf von einem deut- 
schen Gegner rund 100 Kilometer nordwestlich von Murmansk 
abgeschossen. Mitte der 90er Jahre kam das Wrack, das 1991 in 
einem Sumpfgebiet entdeckt worden war, in die USA. Dort über- 
nahm John Norman mit seiner JNE die Hurricane und restaurierte 
sie bis zu ihrem heutigen Zustand. Eric Janssonne 
—— 


N In der neuen WK-I-Schau 
des IWM in London hängt 
diese Sopwith Camel mit 

« besonderer Geschichte. 
Ihr fiel am 11. August 1918 
das deutsche Luftschiff 
LZ 100 (L53) zum Opfer. 





Erster Auftritt seit zwei Jahren 


Älteste flugfähige Hunter 


Die älteste noch fliegende Hawker Hunter PR Il war ein Star beim 
Air Day der RNAS Yeovilton am 26. Juli. Dort hatte sie ihren ersten 
öffentlichen Auftritt seit zwei Jahren. Die Hunter, 1955 zunächst 
als F Mk. 4 gebaut, war früher unter anderem kurzzeitig in Olden- 
burg beim RAF 14(F) Sqn. stationiert. Zuletzt diente sie der 
Technikerschulung. Seit 1996 ist sie in Privathand. David Billinge 






Die Hawker Hurricane Mk. X (AM274) soll jetzt in Belgien flugfähig 
restauriert werden. Ihr Wrack wurde 1991 in Russland entdeckt. 
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Fotos: Billinge, Gordon via Janssonne, Lafille via Janssonne, 
Schwarz (2), Dornier Museum, RAF (2), IWM, US Air Force Museum 


Besucherrekord bei den Do-Days . 





Zehntausend im Do-Fieber 


Die fünften Do-Days des Dornier Museums Friedrichshafen waren 
ein voller Erfolg. Gut 10000 Besucher fluteten am Wochenende 
9./10. August das Museumsgelände, rund 30 Prozent mehr als je zu- 
vor. Ihnen wurde ein pralles Programm geboten, das auch Familien 
ansprechen sollte. Rund 50 Klassiker, darunter viele Do 27, waren 
gekommen, um auf den Do-Days zugleich das Jubiläum „100 Jahre 
Dornier“ zu feiern. Natürlich fehlte Iren Dorniers Do 24 ATT nicht. 
Rundflüge mit diversen Klassikern waren teilweise auf Stunden aus- 
gebucht. Einen besonderen Leckerbissen steuerte die Lufthansa 
bei. Sie schickte einen Airbus A380, das größte Passagierflugzeug 
der Welt, zu einem Überflug nach Friedrichshafen. hm 


Peashooter und P-40C bei den Flying Legends 


Stargäste in Duxford 


Zwei ganz besondere Leckerbissen präsentierte die Flying Legends 
Airshow am 12./13. Juli in Duxford. Die Veranstalter hatten die 
einzige noch fliegende Boeing P-26A Peashooter des Planes-of- 
Fame-Museums aus dem kalifornischen Chino geholt und zeigten 
außerdem erstmals in Europa die in den USA perfekt restaurierte 
Curtiss P-40C der Fighter Collection (TFC). Boeing lieferte die 
mittlerweile 80 Jahre 
alte Peashooter im Juni 
1934 an das USAAC aus. 
Später waren unter 
- anderem Panama und 
" Guatemala Stationen 
des Jägers. Schon in den 
‘ 50er Jahren war Ed Mal- 
" ony, Gründer von Planes 
of Fame, auf die Spur 
des Flugzeugs gekom- 
men, das seit 2006 
wieder fliegt. Die P-40C 
hingegen war erst Mitte 
der 90er Jahre in der 
Sowjetunion entdeckt 
und ebenfalls in Chino 
restauriert worden. hm 











www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





Die Do-Days lockten 
Tausende Besucher 
zum Dornier-Museum. 


Klassischer Trainer in Antwerpen 


Ryan PT-22 aus Tahiti 


Die Südseeinsel Tahiti war die Heimat einer Ryan PT-22A, die ein 
Belgier bereits im vergangenen Jahr kaufte. Bei Raymond'’s Air- 
craft Restoration in Antwerpen wurde der Zweisitzer montiert 
und fliegt inzwischen wieder. Nach ihrer Auslieferung 1941 diente 


| diese PT-22A zunächst der US Navy als Trainer. 1953 ausgemustert, 


waren Kanada, erneut die USA und schließlich Tahiti weitere 
Stationen. Auf Tahiti erhielt sie auch ihre französische Kennung 
F-AZNO, mit der sie heute noch fliegt. Eric Janssonne 





Miss Tahiti“ ist die erste Ryan PT-22A in Belgien. Ihr Eigner hat 
den Trainer am Flughafen Antwerpen stationiert. 


PT-13D wieder im US Air Force Museum 


Perfekt restauriert 


Gut 15 Monate dauerte die perfekte Restaurierung 
einer Stearman PT-13D Kaydet. Jetzt steht sie wie- 
der, exakt in den Zustand ihrer Auslieferung im 
Januar 1945 zurückversetzt, im US Air Force Muse- 
um in Dayton, Ohio. Der Doppeldecker soll die 
Stearman-Trainerfamilie repräsentieren, zu der die 
PT-17, PT-18 und PT-27 gehörten, die alle die gleiche 
Grundzelle besaßen und sich nur durch ihre Moto- 
risierungen und kleinere Rumpfmodifikationen 
unterschieden. Boeing hatte diese PT-13D bereits 
1959 dem Museum gespendet. Sie soll nun Teil der 
neugestalteten Ausstellung über die Tuskegee 
Airman werden, die im Februar 2015 startet. hm 


7/2014 Klassiker der Luftfahrt 5 





Aktuell 


FW 190 A-8N 


Bauchlandung in 
Braunschweig 


Glimpflich verlief am 29. Juli 
eine Bauchlandung der FW 
190 A-8N auf dem Flughafen 
Braunschweig. Der Pilot setz- 
te den Fw-190-Nachbau mit 
eingefahrenem Fahrwerk auf 
einer Grasfläche auf. Die Schä- 
den sollen gering sein. Zeugen 
beobachteten, dass das Fahr- 


werk nicht vollständig ausfuhr. 


Der Pilot habe es wieder ein- 
gefahren, als er zu der Bauch- 
landung ansetzte. Zur Ursache 
des Problems wurde nichts 
verlautbart. Der Bruch aller 
Propellerblätter deutet darauf 
hin, dass der Motor beim Au- 
setzen noch drehte. hm 





Weitere Swallow II kommt nach Shobdon 


ie Shobdon Historic Aircraft Group 

(SHAG) am Flugplatz Shobdon hat Zu- 
wachs erhalten. Anfang Juli traf eine British 
Aircraft Swallow II an dem südwalisischen 
Flugplatz ein. Der Zweisitzer kam per Tief- 
lader aus dem irischen Taghmon, wo er über 
viele Jahre beheimatet war. Der noch mit 
der irischen Kennung El-AFF versehene Tief- 
decker (im Bild hinten) ist bereits die zweite 


modifizierter englischer Lizenzbau der 
Klemm KI 25. Gegenüber der Klemm wurde 
ihre Zelle etwas verstärkt. Auffälliger war 
das im Grundriss einfachere Leitwerk. Als 
Antrieb dienten der Siebenzylinder-Stern- 
motor Pobjoy R, der Salmson und der Vier- 
zylinder-Reihenmotor Blackburn Cirrus Mi- 
nor. Zwischen 1933 und 1933 wurden 135 
Swallow und Swallow Il bei British Klemm/ 


f da 
Die FW 190 A-8N (D-FWMV) 
dürfte bald wieder fliegen. 





Swallow der SHAG. Die Swallow isteinleicht British Aircraft gebaut. Geoffrey Jones 





Nach Bauchlandung repariert 


Seafire fliegt wieder 


Die in North Weald beheimatete Supermarine Seafire Mk. XVII der 
Kennet Aviation kam am 3. Juli nach langwieriger Reparatur wie- 
der in die Luft. Fast exakt drei Jahre zuvor, am 9. Juli 2011, hatte 
sie bei einer Bauchlandung in Frankreich erheblichen Schaden 
davongetragen. Die Seafire MK. XVII (SX336/G-KASX) ist eines von 
nur noch zwei fliegenden Flugzeugen ihres Typs. Sie wurde im 
Mai 1946 an die Royal Navy ausgeliefert. Nach nur vier Jahren aus- 
gemustert, diente sie dann noch einige Zeit als Trainingsobjekt. 
1972 wurde der Jäger von einem Schrottplatz geborgen, 1984 be- 
gann die Restaurierung durch verschiedene Eigner. Erst 2006 kam 
die Seafire wieder in die Luft. Die Freude über den erneuten Erst- 
flug Anfang Juli ist wieder etwas getrübt. Schon nach wenigen 
Flugstunden macht nun der Griffon-Motor Probleme. 

David Billinge 





DH 80A Puss Moth 


Rüstig mit 84 Jahren 


Der Engländer Robert Williams aus Hungerford, Berkshire, fliegt 
ein ganz besonderes Flugzeug. Seine DH 80A Puss Moth, Baujahr 
1930, ist eines der ältesten ununterbrochen aktiven Flugzeuge 
auf der britischen Insel. Mit 3500 Stunden ist der Oldtimer für sein 
Alter recht wenig geflogen, doch sein Lebenslauf ist bunt. Von 
1932 bis 1936 flog die G-AAZP in Ägypten, 1939 z0g die RAF die 
Puss Moth als Verbindungsflugzeug ein. Nach dem Krieg gehörte 
sie lange Jahre dem Hawker Siddely Flying Club. Geoffrey Jones 
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Fotos: Billinge, Jones (2), Müller 


K-Tge]g[217-8 Ihre Seite 


Foto: KL-Dokumentation 


Schreiben Sie uns Ihre Meinung, Anregungen oder 
Fragen. Wir veröffentlichen Sie gerne. Schicken Sie Ihren 


Leserbrief (bitte mit Absenderadresse und Telefonnum- 
mer) an: Redaktion Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 
53173 Bonn oder per Fax an 0228/9565-246 oder via E-Mail 
an Redaktion@Klassiker-der-Luftfahrt.de 
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Vought F4U 
Corsair 


M Erfolgreichster Jäger der 
Alliierten war die F6F Hellcat 


Glückwunsch zu ihrem hervor- 
ragend gemachten Magazin, bei 
dem ich jeder neuen Ausgabe 
entgegenfiebere. Leider haben 
sich in den Text zur Röntgen- 
zeichnung der Vought F4U klei- 
ne Unkorrektheiten eingeschli- 
chen. Ihr Chefkonstrukteur hieß 
Rex, nicht Tex, B. Beisel. Gemes- 
sen an den Abschusszahlen wa- 
ren weder Corsair noch Mustang 
die erfolgreichsten Jäger der Al- 
liierten, sondern die F6F Hellcat. 
Die technischen Daten auf Seite 
44 beziehen sich nicht auf die 
F4U-4, sondern auf deren Vor- 
gängerin F4U-ID. Acht MGs 
sind nie verbaut worden. Die 
Standardbewaffnung bestand 
aus sechs Browning-MGs, spä- 
tere Versionen hatten vier 
20-mm-Kanonen. Last but not 
least: Das Springen der Maschi- 
nen hatte seine Ursache nicht in 
einem zu weichen, sondern in 
einem zu steifen Fahrwerk. Erst 
eine Neuabstimmung des Fahr- 
werks mit weicheren Federn/ 
Dämpfern brachte die notwen- 
dige Verbesserung für den siche- 
ren Trägereinsatz. 

Roman Trebing, Kassel 


Schreiben lohnt sich! 


Unter allen Leserbrief-Autoren des 
vergangenen Monats hat die Redak- 
tion von Klassiker der Luftfahrt dies- 
mal das Buch „Die legendäre Ju 52" 
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Airliner SE-2010 
Armagnac 


m Höhen- und Quersteuerung 
mit zwei Steuerknüppeln 


Ich war ab 1979 zehn Jahre bei 
Airbus in Toulouse beschäftigt. 
Die SE-2010 brachte mir damals 
eine gewonnene Wette ein. Nie- 
mand wollte mir glauben, dass 
sie zwei „Joysticks“ hatte, einen 
für das Höhenruder, einen für 
das Querruder. 

H.-]. Klein, via E-Mail 


Anm. d. Redaktion: Tatsächlich 
besaß die SE-2010 diese unge- 
wöhnliche Steueranordnung. Sie 
sollte den Piloten einen unge- 
hinderten Blick auf das Instru- 
mentenbrett ermöglichen. 
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Arado 234 
EM Aufnahme der Arado 234 
entstand in Burg 


Zur Frage von Bernd Kienle in 
der Ausgabe 5/14: Das Foto ent- 
stand in Burg/Magdeburg wäh- 
rend einer Einweisung und eines 
Wartungslehrgangs. KG-76-Pi- 
loten wurden dort auf die Arado 
Ar 234 umgeschult. 

Hans Furtmann, Essen 





aus dem Geramond-Verlag verlost. Der mit aktuellen 
und historischen Fotos reich bebilderte Band bietet 
viele Informationen zur „Tante Ju“. Das Los fiel auf 

Roman Trebing aus Kassel. Herzlichen Glückwunsch! 
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Die Me-262 war der erste in Serie gefertigte Düsenjäger der 

Welt. Bereits 1939 entstand das Konzept für das 2-strahlige 
Jagdflugzeug und im Juli 1942 erfolgte der Erstflug. Mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 870km/h war die Me-262 den damaligen 
Kolbenmotorflugzeugen deutlich überlegen. Die elegante Form, das 


Messerschmitt Me-262 A-2a Schwalbe 


zeitlose Design mit gepfeilten Flügeln und der revolutionäre Antrieb 


dieser Maschine faszinieren noch heute. 


Ihre Vorteile 


Abo 


= jede Ausgabe pünktlich frei Haus 
= mit Geld-zurück-Garantie 


aus Metall und Kunsttoff ist sehr detailliert gearbeitet, vorbildlich 


Das Sammlermodell von Testpilot Hans Frey in limitierter Auflage 
lackiert, beschriftet und getarnt, mit Aufsteller im Maßstab 1:72. 


= NEU: 2 Gratis-Downloads pro Monat 
von FLUG REVUE, aerokurier und 


TE IESZTTER ET TE ETTCITEITT 


Telefon +49 (0)711 3206-8899 - Fax +49 (0)711 182-2550 


DIREKTBESTELLUNG: klassikerderluftfahrt@dpv.de 
Bitte die Bestell-Nr. 1187845 angeben 


Klassiker der Luftfahrt, Wert: 48€/Jahr 









Dieses und weitere interessante Angebote online bestellen: www.klassiker-der-luftfahrt.de/abo2014 
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Die Dornier.Do 215 war als Exportversion der 

Do 17 gedacht. Schweden hatte das Flugzeug mit 
DB-601-Motoren bestellt, erhielt die Flugzeuge 
aber aufgrund des Kriegsbeginns 1939 nicht. 
Stattdessen nutzte die Luftwaffe das Muster als 
„Aufklärer. Zwei Exemplare der Do 215 wurden 
‚Sogar an die Sowjetunion geliefert. 

RL: BEN 


! EREE, 
re 2 Fe 











ut sa Diese Do 215 B-A trägt das 
De * RR! Kennzeichen PK+EH. Die Version 
Ri B-4 hatte serienmäßig zwei 
Reihenbildkameras installiert und 
wurde ab März 1940 ausgeliefert. 
ge h Foto: KL-Dokumentation 
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Turbolader sollten die Höhenleistung der 
DB-601-Motoren an der Do 215 verbessern. 
Dazu wurden mit einem der drei Prototypen 


Fotos: KL-Dokumentation 


Versuchsflüge durchgeführt. 







ie internationalen Flugmeetings in den 

Zwischenkriegsjahren waren immer 

auch ein Leistungsvergleich des Stands 
der Luftfahrttechnik in den verschiedenen 
europäischen Ländern. Beim Internationa- 
len Flugmeeting im Juli 1937 in Zürich sieg- 
te die Dornier Do 17 Z sehr spektakulär, da 
sie als Bomber selbst den französischen und 
englischen Jagdflugzeugen davongeflogen 
war. Verschiedene Luftstreitkräfte zeigten 
daraufhin Interesse am Kauf des zweimo- 
torigen Flugzeugs, und Jugoslawien wollte 
das Muster in Lizenz bauen. 

Das Reichsluftfahrtministerium (RLM) 
genehmigte Dornier, eine Do 17 Z-0 auf den 
geplanten Exportstandard umzurüsten und 
verschiedenen ausländischen Streitkräften 
vorzuführen. Es gab vor, dass dieses Muster 
als Do 215 angeboten werden sollte, obwohl 
es sich dabei eigentlich um eine Do 17 Z 
handelte. Der erste Prototyp, angetrieben 
von zwei Bramo-323-Fafnir-Neunzylinder- 
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Sternmotoren, erhielt das zivile Kennzeichen 
D-AIlIB und wurde als Do 215 VI bezeich- 
net. Er flog 1958 zum ersten Mal. Allerdings 
stürzte er kurze Zeit später während der 
Erprobung ab. 

Der zweite Prototyp, die Do 215 V2, er- 
hielt ebenfalls ein ziviles Kennzeichen, D- 


AFFY, wurde aber mit anderen Motoren ver- 


sehen. Dornier verwendete bei der V2 zwei 
14-Zylinder-Doppelsternmotoren 14 N 1/2 
des französischen Herstellers Gnöme et Rhö- 
ne. Diese Variante wurde den jugoslawischen 
Luftstreitkräften demonstriert, stieß dort 
aber nicht auf Begeisterung, denn die Flug- 
leistungen entsprachen nur denen der Do 
17 K, die bereits von der staatlichen Luft- 
fahrtfabrik in Jugoslawien in Lizenz gefer- 
tigt wurde. 

Auch der dritte Prototyp, die Do 215 V3, 
wurde bei Dornier in Oberpfaffenhofen ge- 
baut. Als Antrieb kamen bei ihm zwei Daim- 
ler-Benz-DB-601-Motoren mit je 1075 PS 





Die Do 215 wurden von der Luftwaffe vor 
allem als Fernaufklärer eingesetzt. Die 
Reihenbildkamera Rb 50/30 war unter der 
Verkleidung unter dem Bug eingebaut. 


(802 kW) Startleistung zum Einsatz. Dies 
brachte dem Muster den gewünschten Leis- 
tungssprung. Erstflug der Do 215 V3 war 
im Frühjahr 1939. 

Die schwedischen Luftstreitkräfte (Svens- 
ka Flygvapnet) zeigten ebenfalls großes In- 
teresse an dem Flugzeug, denn kurz zuvor 
war ein Vertrag über die Lieferung von 18 
französischen Breguet-694-Bombern an die 
Flygvapnet geplatzt. Ihnen wurde die Do 
215 V5 im Sommer 1939 vorgeflogen, was 
zu einer Bestellung von 18 Exemplaren die- 
ses Typs führte. Auch die holländischen Luft- 
streitkräfte hatten die Absicht, 18 Exemp- 
lare der Do 215 zu kaufen. Sie hatten die 
Flugzeuge zwar bezahlt, zu einer Lieferung 
kam es aber wegen des Kriegsbeginns am 1. 
September 1939 nicht mehr. 

Ende 1939, bereits nach dem Beginn des 
Feldzugs gegen Polen, begann Dornier in 
Neuaubing und Oberpfaffenhofen mit der 
Serienproduktion der 18 Do 215 für Schwe- 
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"Die Dornier' Do 215 B-4 konnte für kombi- 


nierte Aufklärungs- und Kampfmissionen ”7 


fünf 50-kg-Bomben mitführen. 


Die Do 17 Z mit Bramo-323-Fafnir- 
Motoren diente als Ausgangsmuster 
bei der Entwicklung der Do 215. 


den. Diese 18 Exemplare erhielten die Be- 
zeichnung Do 215 A-1. Der in Schalenbau- 
weise gefertigte Ganzmetall-Schulterdecker 
war - wie die Do 17 - 15,80 Meter lang und 
hatte eine Spannweite von 18 Metern. Auf- 
fallend an dem Flugzeug waren der lange, 
schlanke Rumpf und die großzügig verglas- 
te Flugzeugführerkanzel. Die Do 215 wur- 
de mit einer Besatzung von vier Mann ge- 
flogen: Pilot, Bombenschütze sowie zwei 
Bordschützen für die Defensivbewaffnung 
in Form von anfänglich vier, später sechs 
Maschinengewehren. Als Offensivbewaff- 
nung konnte die Zweimot mit bis zu 1000 
Kilogramm Bomben im Bombenschacht im 
Rumpfmittelteil beladen werden. Die Do 215 
war — wie es seinerzeit üblich war - als 
Spornradflugzeug ausgelegt, wobei sowohl 
das Hauptfahrwerk als auch das Spornrad 
einziehbar waren. Die Tanks der Do 215 
waren in den Tragflächen zwischen Rumpf 
und Motorgondeln integriert und konnten 
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bis zu 2450 Liter Treibstoff aufnehmen. Da- 
mit erzielte das maximal 8800 Kilogramm 
wiegende Muster eine Überführungsreich- 
weite von bis zu 2400 Kilometern. 

Die erste Do 215 A-1 flog am 5. Dezem- 
ber 1939 in Oberpfaffenhofen. Noch bevor 
das erste Flugzeug aus dem schwedischen 
Auftrag ausgeliefert werden konnte, schritt 
das RLM ein und belegte den Bomber mit 
einem Exportverbot. Das neutrale Schwe- 
den stornierte den gesamten Auftrag aller- 
dings erst im September 1940, nachdem es 
die Hoffnung aufgegeben hatte, doch noch 
eine Ausnahme von dem Exportverbot zu 
erhalten. 

Die Luftwaffe hatte zu diesem Zeitpunkt 
die 18 Flugzeuge aus der schwedischen Be- 
stellung bereits unter der Bezeichnung Do 
215 B-O und B-1 als Fernaufklärer in Dienst 
gestellt. Die drei B-O-Flugzeuge wurden 
schon im Januar 1940 mit einem deutschen 
Funkgerät ausgerüstet und waren im Febu- 








rar 1940 an die 3. Aufklärungsstaffel des 
Oberbefehlshabers der Luftwaffe geliefert 
worden. Die restlichen 15 Do 215 gingen 
als Version B-I sogar ohne Modifikationen 
an die 3. Aufkl.St./Ob.d.L. Sie wurden nach 
der Besetzung Norwegens im Rahmen der 
Operation „Weserübung“ noch im April 1940 
nach Stavanger verlegt, von wo aus sie Auf- 
klärungseinsätze über der Nordsee und nach 
Großbritannien flogen. 


Als Fernaufklärer leistete 
die Do 215 gute Dienste 


Die Do 215 bewährte sich zunächst in der 
Rolle als Aufklärer. Die Luftwaffe erhielt 
mit der Do 215 B-4 eine kombinierte Bom- 
ber-Aufklärer-Version. Sie war mit zwei fest 
eingebauten Reihenbildkameras ausgestattet 
und konnte zusätzlich bis zu 1000 Kilo- 
gramm Bombenlast tragen. Allerdings setz- 
te dies die Reichweite des Flugzeugs deutlich 
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Do 215 


Dieses Foto wurde am 8. Juni 1939 
aufgenommen und zeigt den dritten 
Prototyp der Do 215 auf dem Flug- 
platz Oberpfaffenhofen. 





Bei der verbesserten Aufklärerversion 


Ebenfalls vom Juni 1939 stammt ‚ Dornier Do 215 B-4 war eine zusätzliche 
diese Detailaufnahme des großzügig Reihenbildkamera Rb 20/30 in der Ein- 
verglasten Bugs der Do 215 V3. stiegsluke für die Besatzung installiert. 
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Die großen Lufteinläufe und die eng anliegenden - 
Verkleidungen der DB-601-Motoren verliehen der 


er rer 
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Dornier Do 215 


Do 215 V1: Prototyp der Do 215. Wurde 
bei Dornier in Neuaubing und Oberpfaf- 
fenhofen gebaut. Entstand aus einer 
modifizierten Do 17 Z-O und trug das 


Kennzeichen D-AllB. Das Flugzeug wurde 


von zwei Bramo-323-Fafnir-Motoren 
angetrieben. Es wurde als Vorführma- 
schine für ausländische Luftstreitkräfte 
genutzt und stürzte im Rahmen der 
Erprobung ab. 


Do 215 V2: Auch der zweite Prototyp, 


erhielt ebenfalls ein ziviles Kennzeichen 


errechneten Leistungen brachten. 


des Musters die erste Do 215 mit den 


Startleistung von 1075 PS (802 kW). Der 


1939 statt. 


Do 215 A-1: Nach einer Vorführung der 
Do 215 V3 bestellte die schwedische 
Regierung 18 Dornier 215 A-1 mit 
DB-601-Motoren. Die Serienfertigung 
begann im Spätsommer 1939, doch 
wurde wegen eines Waffenembargos 





Dornier 215 eine unverwechselbare Frontalansicht. 


Do 215 V2, entstand aus einer Do 17 Z. Er 
(D-AFFY) und war mit zwei französischen 


Gnöme-et-Rhöne-14-N-Doppelsternmo- 
toren ausgerüstet, die allerdings nicht die 


Do 215 V3: Die V3 war als dritter Prototyp 


flüssigkeitsgekühlten DB-601A-Zwölfzylin- 
der-V-Motoren. Jeder Motor brachte eine 


Erstflug dieser Maschine fand im Frühjahr 


gegen Schweden keine einzige der 
18 gebauten Do 215 A-1 an das skandi- 
navische Land geliefert. 


Do 215 B-0: Bezeichnung von drei Do 215 
A-1, die für die Luftwaffe mit dem FuG 10 
ausgerüstet wurden. Als erste Einheit 
erhielt die 3. Aufklärungsstaffel/Ob.d.L. 
im Februar 1940 die Do 215 für den 
Fronteinsatz. 


Do 215 B-1: Bezeichnung von 15 Do 215 
A-1 aus dem schwedischen Auftrag, die 
ohne werksseitige Modifikationen von der 
Luftwaffe genutzt wurden. 


Do 215 B-2: Die B-2-Version der Do 215 
war zunächst als reine Bomberversion 
geplant. Dazu hatte sie geänderte 
Bombenschachtklappen erhalten und 
konnte optional mit drei Rb-50/30-Rei- 
henbildkameras im Mittelrumpf ausgerü- 
stet werden. Zu einer Serienfertigung 
dieser Version kam es jedoch nicht. 


Do 215 B-3: Zwei Dornier Do 215 B-1 
wurden 1940 an die Sowjetunion 
geliefert. Das Reichsluftfahrtministerium 
nutzte für diese beiden Exemplare die 
Bezeichnung Do 215 B-3, obwohl sie 
unveränderte B-1 waren. 


Do 215 B-4: Als Prototyp für diese 
Version wurde die Do 215 V2 umgebaut. 
Die Do 215 B-4 ist die meistgebaute 
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Version dieses Typs. Sie war eine weiter- 
entwickelte Do 215 B-2 und hatte eine 
Reihenbildkamera Rb 20/30 in der 
Einstiegsluke der Besatzung sowie eine 
Rb 50/30 unter dem Bug installiert. 


Do 215 B-5 „Kauz Ill“: Die Dornier Do 215 
B-5 war eine Nachtjägervariante des 
Musters. Die letzten 20 Do 215 der Serien- 
fertigung wurden auf den B-5-Standard 
umgerüstet und als Do 215 B-5 ausgelie- 
fert. Die Kauz Ill verfügten über eine 
Bewaffnung von vier vorwärts feuernden 
7,92-mm-MG 17 sowie zwei 20-mm- 
Maschinenkanonen in der Nase. Ein Infra- 
rot-Suchscheinwerfer und das Such- 
system „Spanner“ waren als Sensoren 
eingebaut. Die Truppeneinführung be- 
gann im Januar 1941. Mitte 1942 wurden 
alle Do 215 B-5 auf das FuG 202 Lichten- 
stein umgerüstet. Die Antennen des 
Radarsystems reduzierten jedoch die 
Geschwindigkeit des Musters um rund 20 
km/h. Mit der Einführung von leistungs- 
fähigeren Nachtjagdmustern wurden die 
Do 215 B-5 bis Mitte 1944 ausgemustert. 


Mehrere weitere Varianten der Do 215 
wie der Nachtbomber Do 215 B-9 oder 
der Nachtaufklärer Do 215 B-10 waren 
zwar geplant, kamen aber über das 
Reißbrettstadium nicht hinaus. 








7/2014 Klassiker der Luftfahrt 13 











Fotos: KL-Dokumentation 








Do 215 






























| Dornier | Do 215 B-4 


Hersteller: Dornier Flugzeugwerke 
Verwendung: Aufklärer und Bomber 
Besatzung: 4: 1 Pilot, 1 Bomben- 
schütze, 2 Bordschützen 

Triebwerk: 2 Zwölfzylindermotoren 
Daimler-Benz DB 601 Ba mit je 1175 PS 
(864 kW) 

Bauweise: Ganzmetall in 
Schalenbauweise 

Spannweite: 18,00 m 

Länge: 15,79 m 

Höhe: 4,56 m 

Flügelfläche: 55 m? 

Leermasse: 5780 kg 

Zuladung: 3020 kg 

max. Startmasse: 8800 kg 
Marschgeschwindigkeit: 460 km/h 
max. Geschwindigkeit: 485 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 9000 m 
Reichweite: 2450 km 
Bewaffnung: 

vier 7,92-mm-MG 15, 
bis zu 1000 kg interne 
Bombenlast 











Zeichnung: Marsan; Fotos: KL-Dokumentation 
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herab. Alternativ war die Installation eines 
Zusatztanks im Bombenschacht möglich. 
Dann war natürlich keine Bewaffnung mit 
Bomben mehr möglich. 

Der Angriff auf Polen hatte die Sowjet- 
union kurzzeitig zu einem militärischen 
Bündnispartner Deutschlands gemacht. Die 
beiden Staaten hatten unter anderem auch 
den Austausch von Rüstungsgütern verein- 
bart. Deswegen erhielt die Rote Armee im 
Frühjahr 1940 zwei fabrikneue Dornier Do 
215, die der Version B-I entsprachen. Die- 
sen beiden Flugzeugen wurde jedoch vom 
RLM eine eigene Versionsbezeichnung, näm- 
lich Do 215 B-3, zugeteilt. Die sowjetischen 
Streitkräfte erprobten diese beiden Flugzeu- 
ge und setzten sie sogar zu Beginn des deut- 
schen Überfalls auf die Sowjetunion als Auf- 
klärer gegen die Wehrmacht ein. Allerdings 
wurden die beiden Flugzeuge bei der Roten 
Armee schnell außer Dienst gestellt, denn 
sie wurden bei jedem ihrer wenigen Einsät- 
ze von den eigenen Truppen beschossen. 


Die Do 215 erlebte eine 
kurze Karriere als Nachtjäger 


1940 sollte das Muster Do 215 noch eine 
große Änderung seiner Aufgabenstellung 
erfahren: Die letzten 20 Flugzeuge der Se- 
rienfertigung wurden noch im Werk zu 
Nachtjägern umgerüstet. Dazu erhielten sie 
einen neuen, unverglasten und verlängerten 
Bug, in dem zwei vorwärts feuernde 20-mm- 


www.kKlassiker-der-Luftfahrt.de 


Kanonen und vier 7,92-mm-MGs eingebaut 
waren. Der Bombenschütze war bei der als 
Do 215 B-5 „Kauz III“ bezeichneten Vari- 
ante nicht notwendig, so dass die B-5 von 
einer Dreimannbesatzung geflogen wurde. 
Als Suchsystem erhielt der „Kauz III“ zu- 
nächst die auf Infrarotbasis arbeitende 
„Spanner“-Anlage. Als erste Einheit durfte 
die 4./NJG1 im holländischen Leeuwarden 
das Muster in der neuen Rolle erproben. Da- 
bei zeigten sich die Schwächen der 
„Spanner“-Anlage, wie zum Beispiel die un- 
genügende Reichweite bei der Detektion von 
feindlichen Flugzeugen sowie die hohe tech- 
nische Unzuverlässigkeit des Systems. 

Erst jetzt besann man sich auf das FuG- 
202-Lichtenstein-Radar, das bereits im Juli 
1939 erfolgreich getestet worden war. Da- 
mals hatte man die Notwendigkeit von Nacht- 
jägern nicht gesehen, so dass es zu keiner 
Serienfertigung gekommen war. Erst im 
Frühjahr 1941 wurde die erste Do 215 mit 
dem Lichtenstein-Gerät ausgerüstet. Die 
großen Antennen im Bug reduzierten zwar 
die Höchstgeschwindigkeit des Typs um rund 
20 km/h, aber das Radar bewies seine Ein- 
satztauglichkeit, als Oberleutnant Ludwig 
Becker von der 4./N]JG1 am 9. August 1941 
bei Nacht einen ersten britischen Bomber 
abfing und abschoss. Im Rahmen der Trup- 
penerprobung gelang Becker wenig später 
auch noch ein Abschuss eines weiteren feind- 
lichen Bombers aus einer Entfernung von 
3000 Metern. 


Im August 1940 wurde dieses Foto einer 
Do 215 B-4 zur Veröffentlichung freige- 
geben. Da lief die Fertigung bereits aus. 


Doch die Tage der Do 215 bei der Luft- 
waffe waren zu diesem Zeitpunkt schon ge- 
zählt. Stärkere und leistungsfähigere Muster 
wie die Do 217 und die Ju 88 kamen zur 
Truppe und verdrängten die Do 215 aus den 
Frontverbänden. In der Rolle als Nachtjäger 
blieben einige wenige Exemplare noch bis 
Anfang 1944 bei der 2./NJG1 im Dienst. In 
der Bestandsliste des RLM vom 29. Febru- 
ar 1944 sind nur 13 Do 215 verzeichnet. 


Persönliches Reiseflugzeug 
von Albert Kesselring 


Die ungarischen Luftstreitkräfte übernah- 
men im Sommer 1942 noch vier Do 215 B-4 
von der Luftwaffe und setzten sie für rund 
ein Jahr an der Ostfront als Fernaufklärer 
gegen die Sowjetunion ein. 

Die Do 215 war bei der Luftwaffe stets 
ein Exot. Sie stand immer im Schatten der 
in viel größeren Stückzahlen gefertigten Do 
17 und Do 217. Einige wenige Exemplare 
blieben noch als Erprobungsflugzeug und 
als Reiseflugzeug im Einsatz. So hat Feld- 
marschall Albert Kesselring eine Do 215 B-3 
regelmäßig noch bis Ende 1944 als persön- 
liches Transportmittel genutzt. 

Die Dornier-Werke bauten insgesamt 102 
Do 215. Dazu kamen noch drei umgerüste- 
te Do 17 Z, die als Prototypen der Do 215 
dienten. Kein einziges Exemplar dieses Mus- 
ters hat das Kriegsende überdauert. 

Volker K. Thomalla 
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Der Schrägflügel verspricht wie ein Schwenkflügel gute Eigenschaften sowohl bei 
Start und Landung als auch im Schnellflug. Trotzdem wurde bisher nur ein einziges 
Versuchsflugzeug gebaut, um die Eigenschaften der vor allem von NASA-Ingenieur 
Robert T. Jones propagierten Tragflächenform zu untersuchen. 


erade Flügel, Pfeilflügel, Deltaflügel, 

Schwenkflügel ... Im Laufe der Jahr- 

zehnte fanden die Flugzeugkonstruk- 
teure immer neue Tragflächenformen, um 
die Leistungsfähigkeit vor allem von militä- 
rischen Mustern zu steigern. So kamen in 
den 1960er Jahren zum Beispiel nach hinten 
schwenkbare Tragflächen in Mode. Sie soll- 
ten in der vorderen Position (auch mit Hilfe 
von umfangreichen Klappensystemen) kur- 
ze Start- und Landestrecken ermöglichen 
und dann mit einer Pfeilung von über 60 
Grad (Tornado zum Beispiel 67 Grad) Ge- 
schwindigkeiten von Mach 2 und gute Tief- 
flugeigenschaften bieten. Ähnliche Vorteile 
sah der bei der NASA tätige Ingenieur Dr. 
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Robert T. Jones auch für einen Schrägflügel. und niedrigen Überschallbereich bis etwa 
Bei dieser Konstruktion wird eine durchge- Mach 1.4 besonders günstige Auftriebs-/Wi- 
hende Tragfläche komplett um die Hochach- derstandswerte. Außerdem sollte der zent- 


se gedreht, wobei eine 
Hälfte dann nach vorne 
weist und die andere nach 
hinten. Das Flugzeug wird 
also asymmetrisch - so, als 
ob ein vorwärts gepfeilter 
und ein rückwärts gepfeil- 
ter Flügel montiert wären. 

Laut den in den 1940er 
und 1950er Jahren von 
Jones entwickelten Theo- 
rien bietet ein Schrägflüg- 
ler im hohen Unterschall- 





rale Schwenkmechanis- 
mus konstruktiv einfacher 
und dank geringerer Bie- 
gemomente auch leichter 
sein als bei Schwenkflüg- 
lern. Darüber hinaus bleibt 
beim Schwenkvorgang der 
Auftriebsmittelpunkt an 
derselben Stelle. Aller- 
dings gibt es bei Schräg- 


Thomas McMurtry machte 
die meisten Flüge mit der 
AD-1, auch den letzten am 
7. August 1982 in Oshkosh. 


Durch die Vor- und Zurückpfeilung des Flügels war das Flugzeug 
asymmetrisch, was die Steuerung erschwerte. 


flüglern auch Probleme wie starke Änderun- 
gen der Rollmomente bei verschiedenen An- 
stellwinkeln und ungewöhnliche Trägheits- 
momentkopplungen. Außerdem kann die 
Verwindung des nach vorn gepfeilten Flü- 
gelteils kritisch werden. Auch ist die An- 
triebsintegration schwierig. 
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Von all dem ließ sich Jones aber nicht ab- 
schrecken und experimentierte im Windka- 
nal und mit ferngesteuerten Flugmodellen. 
Immerhin schaffte er es damit im Oktober 
1972 auf die Titelseite von „Popular Science“ 
(„NASAs erstaunliches SST reduziert den 
Überschallknall“). Zu einem konkreten Test- 





Die schlanke Form der AD-1 entsprach in verkleinerter Ausführung 
einem Boeing-Konzept für ein Überschall-Verkehrsflugzeug. 


flugprogramm konnte sich die NASA aber 
erst Mitte der 1970er Jahre durchringen, und 
dann auch nur mit dem Einsatz relativ be- 
scheidener Mittel. 

Jones arbeitete zu der Zeit am Ames Re- 
search Center auf dem Moffet Field bei San 
Jose, während für Flugtests das Dryden Flight 
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Research Center auf der Edwards AFB zu- 
ständig war. Entsprechend mussten beide 
Einrichtungen kooperieren. Nach einigen 
Diskussionen entschied man sich für ein ein- 
faches und billiges Fluggerät, das in verklei- 
nerter Form etwa dem Boeing-Entwurf 5-7 
für ein Überschall-Passagierflugzeug ent- 
sprechen sollte. 

Für die eigentliche Konstruktion nach die- 
sen Vorgaben wurde auf informellem Weg 
Burt Rutan kontaktiert, der sich mit Eigen- 
bauflugzeugen einen Namen als Experte für 
die Verwendung von Verbundwerkstoffen 
im Flugzeugbau gemacht hatte. Rutan lie- 
ferte für 560 Dollar eine Entwurfsstudie ab. 
Weitere knapp 10000 Dollar flossen dann 
für einen ersten Detailentwurf. 

Nun stellte sich allerdings das Problem, 
dass die Rutan Aircraft Factory zu klein war 
und keinen adäquaten finanziellen Hinter- 
grund hatte, um einen offiziellen NASA- 
Auftrag zu erhalten. Rutan sprach daher mit 
Herb Iverson, dem Präsidenten der Ames 
Industrial Corporation, die Microturbo-Trieb- 
werke in den USA vertrieb. Über diesen Um- 
weg wurde dann 1976 der Bau der AD-I 
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(Ames-Dryden) beauftragt, und zwar zu ei- 
nem Gesamtpreis von nur 246230 Dollar! 
Die AD-1 entstand ab November 1977 in 
Bohemia, New York. Die Zelle wurde dabei 
aus Hartschaumkernen geformt, die man je 
nach Belastung mit bis zu 17 Lagen Glasfa- 
sermatten belegte. Als Antrieb dienten zwei 
Microturbo TRS-18. Unterdessen führte die 
NASA in Ames diverse Windkanalversuche 
durch. Auch Simulationen der Steuereigen- 
schaften wurden in Angriff genommen. 


Die AD-1 hebt im 
Dezember 1979 erstmals ab 


Nach der Fertigstellung der AD-I wurde 
das Flugzeug am 11. März 1979 terminge- 
recht mit einer C-150 der Air National 
Guard zur Edwards AFB verfrachtet. Dort 
führte die NASA erste Rollversuche mit nied- 
riger Geschwindigkeit durch, installierte die 
Testinstrumentierung und machte Belas- 
tungstests. Auch Versuche zu den Flatterei- 
genschaften fehlten nicht. Im Dezember war 
die AD-1 schließlich für den Erstflug bereit. 
Projekttestpilot Tom McMurtry hob am 21. 


Gebaut wurde die AD-1 bei Ames 
Industrial in Bohemia. Die Zelle war 
im Februar 1979 fertiggestellt. 





Dezember 1979 während eines Hochge- 
schwindigkeits-Rollversuchs erstmals ab. 
Noch am selben Tag folgte der offizielle Erst- 
flug, er dauerte rund 45 Minuten. Es wur- 
den eine Höhe von 3050 Metern und eine 
Geschwindigkeit von 260 km/h erreicht. 

Beim neunten Flug, im Januar 1980, wur- 
de der Flügel erstmals auf 15 Grad Pfeilung 
gedreht. Dabei ging es vor allem um die Er- 
kundung des Flugbereichs bis 277 km/h. Ne- 
ben McMurtry war Fitzhugh Fulton als AD- 
1-Pilot tätig. Auch er berichtete von einer 
geringer werdenden Flatterdämpfung mit 
steigender Pfeilung. Die Pfeilung wurde 
schrittweise erhöht, zum Beispiel am 25. Ap- 
ril 1980 auf 20 Grad. 45 Grad wurden am 
28. Mai erstmals erprobt. 

Danach gab es einige kleine Probleme mit 
Vibrationen, die man schließlich auf die 
Querruderanlenkung zurückführte. Auch 
ein Triebwerk musste gewechselt werden. So 
dauerte es doch bis zum 24. April 1981, bis 
die maximale Pfeilung von 60 Grad erreicht 
wurde. Alle für die geplante Datensamm- 
lung notwendigen Testpunkte waren dann 
bis September 1981 abgearbeitet. Um noch 
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von Microturbo mit 0,977 KN Schub. 


mehr unterschiedliche Piloteneindrücke zu 
den Eigenschaften der AD-I zu erhalten, 
startete anschließend ein Gastflugprogramm, 
bei dem 15 Testpiloten der NASA, der USAF 
und des US Marine Corps die AD-1 fliegen 
durften. Den Abschluss bildete schließlich 
ein Auftritt auf dem großen EAA-Treffen in 
Oshkosh im Juli/August 1982. 

Von Oshkosh aus ging es per Straßentrans- 
port weiter zum Langley Center der NASA 
in Virginia, wo man Windkanalversuche 
durchführen wollte. Nachdem eine Weiter- 
verwendung der AD-I mit einem neuen Dia- 
mantenflügel nicht realisiert wurde, stand 
sie zunächst in Ames. Heute ist sie als Leih- 
gabe im Hiller Aviation Museum in San Car- 
los, Kalifornien, zu sehen. 

Im Anschluss an die AD-I wollte die NASA 
eine überschallschnelle F-8 Crusader mit ei- 
nem Schrägflügel ausrüsten. Dafür gab es 
aber nicht genügend Mittel. So bleibt trotz 
mancher Studien, die auch Schrägflügel als 
Nurflügler untersucht haben, die AD-I das 
einzige Flugzeug, das jemals diese Konfigu- 
ration praktisch erprobt hat. 

Karl Schwarz 
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Als Antrieb der AD-1 dienten kleine Strahltriebwerke 








” ? Rn 
« Nase 
“ s pn 
- 
= BR Vor der AD-1 wurde bei der NASA 


in Dryden ein Modellflugzeug mit 
Schrägflügel getestet. 


Das Instru- 
mentenbrett 
der AD-1 bot 
nur wenige 
Anzeigen, da 
lediglich 
VFR-Flüge im 
Umfeld der 
Edwards AFB 
geplant waren. 































Hersteller: Ames Industrial, 
Bohemia, New York 
Besatzung: 1 

Triebwerk: 2 x TRS-18-046 
Schub: 2 x 0,977 KN 
Länge: 11,78m 

Höhe: 2,05 m 
Spannweite: 9,834 m 
Flügelfläche: 8,63 m? 
Leermasse: 509 kg 

max. Zuladung: 270 kg 
Kraftstoff: 180 kg 

max. Startmasse: 780 kg 
max. Geschwindigkeit: 
ca. 320 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 

ca. 3600 m 
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Die deutschen Aufklärer im Ersten Weltkrieg 
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Bei Kriegsausbruch wurde die 
Fliegertruppe von den höhe- 
ren Stäben eher belächelt. 
Aber schon nach wenigen 
Wochen zeigte sich, dass ihre 
Flugzeuge für die Nah- und 
Fernaufklärung sowie die 
Artilleriebeobachtung uner- 
setzlich waren. 1918 flogen 
rund 1000 deutsche Aufklä- 
rungsflugzeuge im Einsatz. 





„Emil“ (Pilot) und „Franz“ (Beob- 
achter) arbeiteten bei den 
Aufklärern im Team. Diese C IV/ 
Pfalz CI der FAA 276 wurde 
am 3. Mai 1918 abgeschossen. 
Foto: sammlung Mückler 
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an schrieb den 8. August 1914. Auf 
M dem Bahnhof der nördlich von Mün- 

chen gelegenen Gemeinde Schleiß- 
heim versammelten sich 14 Offiziere (neun 
Beobachter und fünf Flugzeugführer) sowie 
der 27-jährige Sergeant Max Müller der sechs 
Tage zuvor mobil gemachten bayerischen 
Feldflieger-Abteilung 1 (FFA 1b). Müller war 
der einzige Flugzeugführer im Unteroffiziers- 
rang. Hinzu kamen der Führer Hauptmann 
Rudolf Erhard und der für den Innendienst 
zuständige „Offizier zur besonderen Ver- 
wendung“ (OzbV) Oberleutnant Otto 
Schwink. Mit ihnen zogen 116 Mann Bo- 
denpersonal der FFA 1b, sechs Gitterrumpf- 
flugzeuge vom Typ Otto sowie 15 Fahrzeu- 
ge mit 30 Kraftfahrern in den Krieg. 

Zwei der Männer, Max Müller und Erich 
Scheuermann, sollten später noch bekannt 
werden. Müller erhielt am 3. September 1917 
als 28. Angehöriger der Luftstreitkräfte - in 
denen die Feldfliegertruppe im Oktober 1916 
aufging - den Orden Pour le Merite. Vier 
Monate später fiel er nach 36 Luftsiegen in 
Flandern. Erich Scheuermann, der das FAl- 
Vorkriegspatent Nr. 504 besaß, würde 1921 
mit seinem Freund Ernst Udet die Udet Flug- 
zeugbau GmbH gründen. 

Um 13.21 Uhr setzte sich der Zug in Be- 
wegung und erreichte über München, Laim, 
und Neu-Ulm die badische Residenzstadt 
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Karlsruhe. Am folgenden Tag ging die Rei- 
se über Straßburg und Zabern nach Saar- 
burg, von dort in das 3,5 km südöstlich ge- 
legene Bühl. Die lothringische 800-Seelen- 
Gemeinde, an deren Rand einer der wich- 
tigsten deutschen Feldflugplätze im 
Südabschnitt der Westfront entstehen sollte, 
gehört heute als Buhl-Lorraine wieder zu 
Frankreich. Einen Tag nach der Ankunft in 
Bühl, dem 10. August, startete Sergeant Mül- 
ler zum ersten Feindflug. 

Die FFA 1b wurde dem bayerischen I. Ar- 
meekorps unterstellt. Auch die übrigen 22 
preußischen und zwei bayerischen aktiven 
Armeekorps erhielten jeweils eine Feldflie- 
ger-Abteilung, ebenso jedes der acht Armee- 
oberkommandos. Ohne Flieger mussten die 
20 Reservekorps auskommen. Ein Fehler, 
denn die Reservekorps wurden nicht etwa 
zurückgehalten, sondern agierten gleichran- 
gig neben den aktiven Korps in vorderster 
Linie. So stand ausgerechnet am äußersten 
rechten Heeresflügel mit dem IV. Reserve- 
korps ein „blinder“ Großverband, dem der 
überraschende Aufmarsch einer französi- 
schen Ersatzarmee in seiner Flanke entging. 

Die Bedrohung konnte nur mühsam durch 
das Herausziehen mehrerer Divisionen aus 
dem eigenen Angriffsschwerpunkt gestoppt 
werden, was ein großes Loch an anderer 
Stelle riss und zur Niederlage in der Schlacht 





Die Tauben erwiesen sich bald als untaug- 
“lichvfür,den-Kriegseinsatz. Der Kopfstand - 
dieser Kondor-Taube ist ein’Sinnbild dafür, 


an der Marne führte. Dabei wurde die sich 
anbahnende Gefahr durchaus von einigen 
scharfäugigen Aufklärungsfliegern frühzei- 
tig erkannt. Eine Besatzung der FFA 23, 
Leutnant Otto Freiherr Marschalck von Bach- 
tenbrock und der späteren Pour-le-Merite- 
Träger Leutnant Rudolf Berthold, hatten 
frühzeitig auf die schlachtentscheidende Lü- 
cke zwischen der 1. und 2. Armee hinge- 
wiesen. 


Aufklärung litt unter schlecht 
koordinierter Führung 


Die Meldung fand allerdings keine Wür- 
digung, da die Oberste Heeresleitung (OHL) 
mit Fliegermeldungen überhäuft wurde, die 
häufig widersprüchlich waren und oft gar 
nicht beachtet wurden. Das Fehlen einer ein- 
heitlichen Fliegerführung und Bündelung 
aller Meldungen und Aufträge an einer über- 
geordneten Stelle dürfte zu vielen falschen 
Entscheidungen geführt haben. 

An der Ostfront brachten es die „Tannen- 
bergflieger“ der FFA 14 zu einiger Berühmt- 
heit und trugen Ende August 1914 mit ihren 
Flügen auf Rumpler-Tauben maßgeblich zur 
Einschließung der russischen Narew-Armee 
bei. Dazu der damalige Stabsoffizier der 
Flieger (Stofl) der 8. Armee, Major Arthur 
Kuckein: „Lt. Canter und Lt. Mertens, die 
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um 6.00 Uhr morgens ... von Deutsch-Eylau 
gestartet waren, erkannten, des dunstigen 
Wetters wegen nur in 1100 m Höhe fliegend, 
dass sich in den Waldstücken der Straße 
Neidenburg-Mlawa russische Truppen von 
ansehnlicher, schwer zu schätzender Stärke 
versammelt hatten und bereits Marschko- 
lonnen in Richtung Neidenburg bildeten. 
Nachdem der Beobachter, Lt. Mertens, die- 
se Ansammlung mit Bomben (5 kg) bewor- 
fen hatte, stellte die Besatzung Ausladungen 
bei Mlawa fest, während sie die Straße Wil- 
lenberg-Ortelsburg vom Feinde ziemlich 
frei fand. Den Ernst der Lage für das I. Ar- 





meekorps erkennend, versuchte das Flug- 
zeug zunächst bei Neidenburg, dem Ge- 
fechtsstand des Generalkommandos, zu lan- 
den, musste aber, da der einzige brauchba- 


re Landeplatz bereits im feindlichen Feuer 


lag, bis Gregersdorf wieder zurückfliegen 
... Gleich nach der Landung eilte ein Adju- 
tant des Bataillons auf die Flugzeugbesat- 
zung zu, der ... vom Beobachter unterrich- 
tet, zu schnellem Handeln aufgefordert wur- 
de. Lt. Canter fuhr dann mit dem Fahrrad 
nach Neidenburg zu dem ahnungslosen Ge- 
neral von Francois und überbrachte ihm um 
8.55 Uhr vormittags die erste Meldung von 


Den Tauben folgten 
Ende 1914 erste B-Flugzeuge 
wie diese LVG BI. 





Zu Beginn des Krieges flogen die Aufklärer 
ihre Einsätze noch unbewaffnet. Nach 
ersten Luftkampfverlusten wurden die 
Flugzeuge ab 1915 zur Selbstverteidigung 
bewaffnet, später gingen die Aufklärer 
auch offensiv in Luftkämpfe. 





Bei den B-Flugzeugen saß „Emil“ 
(Flugzeugführer) noch hinten, später 
wechselte er auf den vorderen Sitz. 
Bei den ersten C-Flugzeugen musste 
sich „Franz“ (Beobachter) erst an ein 
fest eingebautes MG gewöhnen. 

Es dauerte bis Mitte 1918, bevor die 
Aufklärungsflieger auch Fallschirme 
erhielten. 


dem bevorstehendem Angriff der Russen...“ 
Der General der Kavallerie Erich von Ho- 
eppner, seit Oktober 1916 Kommandieren- 
der General der Luftstreitkräfte (Kogenluft), 
zog im Rückblick das Fazit: „Was man im 
Frieden nicht geglaubt hatte, war eingetre- 
ten. Die Flieger hatten die Kavallerie als 
Fernaufklärungsmittel (nach vier Kriegswo- 
chen, d. Verf.) fast völlig verdrängt.“ 

Die 30 preußischen - von denen die FFA 
24 einen rein sächsischen Stamm hatte - 
und drei bayerischen Feldflieger-Abteilungen 
waren jeweils mit sechs unbewaffneten Dop- 
pelsitzern ausgestattet. Drei weitere wurden 
für jede FFA in einem Parkzug eines der acht 
Etappen-Flugzeugparks vorgehalten. Hinzu 
kamen sieben preußische und eine bayeri- 
sche Festungsflieger-Abteilungen mit jeweils 
vier Flugzeugen, die mit einer Ausnahme 
vorerst der Front fernblieben. Damit zog die 
deutsche Fliegertruppe rechnerisch mit 202 
Flugzeugen der ersten und 127 Flugzeugen 
der zweiten Linie in den Krieg. 

Technisch erwies sich die deutsche Flie- 
gertruppe zunächst im Nachteil gegenüber 
Frankreich. Die meisten Abteilungen waren 
anfänglich mit unbewaffneten Tauben aus- 
gerüstet, nur allmählich setzten sich doppel- 
sitzige, jedoch gleichfalls unbewaffnete B- 
Flugzeuge der Hersteller LVG, Albatros oder 
Otto durch. Das Konzept der Taube ent- 


7/2014 Klassiker der Luftfahrt 23 








Je eeTtE Deutsche Aufklärer 


= 


otos: Sammlung Mückler (4), sammlung Wulff 


jahre war die LVG C V. Dieses ea 


sprang einer Überlegung des Österreichers 
Igo Etrich. Das preußische Kriegsministe- 
rium hatte 228 der Eindecker gekauft, die 
bei acht Herstellern gebaut wurden. Ange- 
sichts schlechter Sichtwinkel für den Pilo- 
ten, geringer Manövrierfähigkeit, schwachem 
Fahrwerk und geringer Zuladung erwiesen 
sie sich schnell als nicht kriegstauglich. 

Ausmarsch und Einsatz der eingangs er- 
wähnten FFA 1b sind nicht nur ein Beispiel 
für die Verwendung der deutschen Flieger- 
truppe im Bewegungskrieg an der Westfront, 
sondern stehen auch für den abrupten Über- 
gang nach der verlorenen Marneschlacht zum 
Stellungskrieg. Kein einziger Generalstab 
der kriegführenden Länder hatte einen Plan 
B für einen monatelangen Zermürbungskrieg 
parat. Über Nacht waren neue taktische und 
= logistische Konzepte sowie neue Techniken 
gefordert. Zu der bisherigen Nahaufklärung 
mit leistungsfähigen Kameras kam die For- 
derung nach weitreichender Erkundung des 
feindlichen Hinterlandes. Nach ersten Luft- 
kampfverlusten mussten die bis dahin na- 
hezu unbewaffneten Aufklärer zudem zur 
Selbstverteidigung befähigt werden. 

Die letzten Otto-Gitterrümpfe, mit der die 
erwähnte FFA 1b am 8. August 1914 ausge- 
rückt war, verschwanden wegen Kriegsun- 
brauchbarkeit schnell aus den Frontbestän- 
2 den. Die FFA 1b rüstete im Herbst 1914 auf 
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Wegweisend für die etzten beiden a 


LVG B I und Albatros B II um. Bei den un- 
bewaffneten doppelsitzigen B-Flugzeugen 
saß der Beobachter vorn und versuchte, die 
Frontverhältnisse bis zu 200 km ins Hinter- 
land hinein zu erkunden. Vereinzelt tauch- 
ten die ersten Handkameras („Pistolenka- 
mera“) auf. Aber erst als es gelang, Foto- 
platten im Format 9 x12 Zentimeter schnell 
zu belichten, wurden Kameras zur Standard- 
ausrüstung jedes Aufklärers. 

Auch bei den französischen Aufklärern 
saß der Beobachter vorn. Doch anders als 
die deutschen B-Flugzeuge besaßen die Far- 
man oder Voisin einen Druckpropeller. Das 
bot dem Beobachter nicht nur einen hervor- 
ragenden Blickwinkel, sondern 
auch ein offenes Schuss- 
feld. Am 5. Oktober 
1914 geriet nahe Reims 
eine Aviatik B I der FFA 
18 an eine Voisin LA, de- 
ren Beobachter über ein 
behelfsmäßig eingebautes 
Hotchkiss-MG verfügte. 
Die wehrlose Aviatik B I 
wurde abgeschossen. Das 
Ereignis gilt als erster mit 
der Vernichtung des Geg- 
ners geendeter Luftkampf. 


Aufklärerfoto italienischer 
Schützengräben (rot) wäh- 
rend der 12. Isonzoschlacht 

Ende November 1917. 





Die Frage einer wirksameren Selbstver- 
teidigung wurde immer drängender. Besse- 
rung brachten die C-Flugzeuge. Jetzt saß 
der Pilot vorn, während dem Beobachter in 
der Regel ein auf einem Drehring gelagertes 
LMG 014 (Parabellum) zur Verfügung stand, 
mit dem er von hinten angreifende Gegner 
bekämpfen konnten. Am 6. Juni 1915 erhielt 
die FFA Ib das erste C-Flugzeug, eine LVG 
C I, die im Kriegstagebuch stolz als „erstes 
Kampfflugzeug“ bezeichnet wird. Ergänzt 
wurde der Bestand durch die doppelrümp- 
fige Ago C I. Sie war das einzige deutsche 
frontfähige C-Flugzeug mit Druckpro- 
peller. 








Bruch gemacht, aber davongekommen. Das gehörte zum Alltag. 


——— 


Stolz posieren Angehörige der FFA 30 vor einer LVG C Il. 
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Anfang 1915 wurde versuchsweise ein MG 
in eine Aviatik eingebaut, mit der die Ober- 
leutnante Hugo Geyer als Pilot und Egbert 
Kühn am 28. April 1915 die Luftkampfer- 
folge deutscher C-Flugzeuge einleiteten. Mit 
der zweiten Generation der C-Flugzeuge - 
Vorreiter war die AEG C IV - erhielt auch 
der Flugzeugführer ein fest eingebautes MG 
08/15. Nicht selten griffen die Aufklärer jetzt 
auch selbst im Luftkampf an. 

Der erste wirkliche Alleskönner war die 
im Sommer 1916 ausgelieferte C V der Deut- 
schen Flugzeugwerke (DFW) in Leipzig- 
Lindenthal. Angetrieben von einem 200 PS 
leistenden Benz-Reihenmotor, brachte die 
aerodynamisch gut gestaltete DFW C V 100 
PS mehr an den Propeller als die B-Flugzeu- 
ge, flog 50 km/h schneller und erreichte über- 
legene 5000 m Dienstgipfelhöhe. Von den 
rund 3000 gebauten Exemplaren - zum Teil 
in Lizenz bei Aviatik - flogen bei Kriegsen- 
de noch einige Hundert. Die Nachfolger wa- 
ren die bei der Luftverkehrs-Gesellschaft 
(LVG) in Johannisthal entworfene LVG C 
V und spätere etwas kleinere C IV. Jeweils 
1000 Exemplare dieser von den Besatzun- 
gen als vielseitig und verlässlich geschätzten 
Muster wurden gebaut. 

Zwischen dem 13. März und dem 15. Mai 
1918 führte die Idflieg analog zu den Jagdein- 
sitzern (siehe Klassiker der Luftfahrt 
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Die Aviatik C | war konkurrenz- 
fähig. Nach dem Brand der 

Leipziger Werksanlagen Ende 1916 
baute die Firma nur noch in Lizenz. 






Große Verbreitung 
fand ab Frühjahr 
1915 die zuver- 
lässige Albatros C I, 
hier bei der 
Artillerie-Flieger- 
abteilung (AFA) 207. 
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06/2014) auch für C-Flugzeuge ein Ver- 
gleichsfliegen in Adlershof durch. Daran 
nahmen nicht weniger als 50 (!) Muster teil. 


Die Aufklärer wurden immer 
leistungsfähiger 


Die besten Fernaufklärer des Ersten Welt- 
kriegs waren unangefochten die Rumpler 
C IV und deren Nachfolger C VII und die 
Rubild aus dem Jahr 1918. Ein hochkompri- 
mierter Maybach-Motor mit 245 PS ließ das 
Flugzeug auch mit schwerem Bildgerät und 
einer Bordheizung auf über 7000 m klettern 
— unerreichbar für die gegnerischen Jäger. 
Vier Stunden Flugdauer ließen große Ein- 
dringtiefen zu. Noch im Oktober 1918 foto- 
grafierten ihre Besatzungen ungehindert 
englische Hafenanlagen. 

Anfang 1918 hatte sich die Idflieg auf vier 
Aufklärungskategorien festgelegt, die sich 
teilweise überschnitten: 

Nah- und Fernaufklärung, 

Lagen- und Zielerkundung. 

Unter Lagenerkundung wurde ein Abbild 
der Verhältnisse jenseits der eigenen Linien 
unabhängig von der Eindringtiefe, aber auch 
des eigenen Hinterlandes verstanden. Ziel- 
erkundung beinhaltete das Feststellen geg- 
nerischer Ziele und die Beobachtung des ei- 
genen Feuers, eine Tätigkeit, die überwie- 


gend in den Bereich der Nahaufklärung fiel. 
Dabei bildete sich hieraus eine spezielle Ein- 
satzform heraus: die des Artilleriefliegers. 

Die Notwendigkeit, speziell für die Artil- 
leriebeobachtung geschulte und entsprechend 
ausgestattete Einheiten zu schaffen, trat in 
dem Moment zu Tage, als vor allem franzö- 
sische Flieger nach dem Übergang zum Stel- 
lungskrieg nahezu ungehindert das Feuer 
der eigenen Artillerie dirigierten. 

Während der ersten Reorganisation der 
Fliegertruppe wurden daher 27 Artillerie- 
Fliegerabteilungen (AFA) formiert und ab 
September 1915 als neue Gattung innerhalb 
der Fliegertruppe an West- (19) und Ost- 
front (8) abgegeben. Jede AFA besaß bis zum 
Herbst 1916 nur vier Flugzeuge. Dabei han- 
delte es sich um B-Flugzeuge und C-Flug- 
zeuge der ersten Generation. 

Der sächsische Unteroffizier Johannes Kin- 
zelmann gehörte als Flugzeugführer seit dem 
5. Februar 1916 zur AFA 207, erlebte die 
Offensive gegen den Festungsgürtel um Ver- 
dun und hinterließ seine Eindrücke: „Mit 
einem Riesenaufwand von Artillerie begann 
Ende Februar die Offensive auf Verdun. Vor- 
läufig waren wir nur Zuschauer auf dem 
höchsten Rang. Erst als sich die Fronten fest- 
liefen, da setzte unsere Arbeit richtig ein. 
So drei Stunden hingen wir jeden Morgen 
in der Luft und schossen drei bis vier Bat- 
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terien ein. Anschließend wurde fotografiert. 
Es arbeiteten immer zwei Maschinen zusam- 
men. Eine schoss ein und und die andere 
deckte. Als die Abwehr stärker wurde, da 
hatten wir auch Schutz durch die Kampf- 
staffeln. Am Abend wurde dann noch ein- 
mal geflogen und nachgesehen, ob die feind- 
lichen Batterien, die wir am Vormittag be- 
schossen hatten, wieder mobil waren. Wenn 
es der Fall war, so gab es am nächsten Mor- 
gen wieder Zunder. Ganz so harmlos ging 
es natürlich nicht immer zu, denn der Fran- 
zose wehrte sich mächtig seiner Haut, so 
dass wir oft mit viel Einschüssen in der Ma- 
schine wiederkamen und froh waren, wenn 
es wieder einmal gut gegangen war.“ 

Von ausschließlicher Artilleriebeobach- 
tung konnte aber bald keine Rede mehr sein. 
Ab April 1916 mussten die an der Verdun- 
front stehenden FFA und AFA von der An- 
griffsgruppe West daneben auch die Nahauf- 
klärung übernehmen. 

Im Rahmen der zweiten Reorganisation 
(„Hindenburg-Programm“) wurde ab Herbst 
1916 die Schaffung sogenannter Gefechts- 
fliegerverbände durch Umwandlung aller 
FFA und AFA in Flieger-Abteilungen (FA) 
oder Flieger-Abteilungen (Artillerie) (FAA) 
in die Wege geleitet. Absicht war, eine Uni- 
versalität zu erreichen, wobei die FA vor- 
rangig allgemeine Aufgaben und die FAA 
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vorrangig Artillerieflüge übernehmen soll- 
ten. Praktisch funktionierte diese Aufgaben- 
teilung nicht, denn auch die mittlerweile auf 
jeweils sechs Flugzeuge verstärkten Artille- 
riefliegerverbände mussten sich je nach ihrer 
Unterstellung (Generalkommando oder Di- 
vision) als Alleskönner betätigen. Mit Aus- 
nahme der den Armeeoberkommandos di- 
rekt unterstellten Fernerkundern (Lichtbild, 
Lb) unterschieden sich daher ab Mitte 1917 
FA und FAA in ihrem vielseitigen Aufgaben- 
spektrum kaum noch voneinander. 

So spielte beispielsweise die aus der ein- 
gangs erwähnten FFA 1b hervorgegangene 
bayerische Fliegerabteilung (FA) 295 eine 


Die LVG.C VI war 1918 eines der besten 
C-Flugzeuge. Links Oblt, Paul Freiherr von 
Pechmann, erster Pour-le-Mörite-Träger 
der Aufklärungsflieger;, 





herausragende Rolle während der deutschen 
Frühjahrsoffensive im März 1918. Sie un- 
terstand vorübergehend direkt dem Ober- 
kommando der 18. Armee und war für das 
Einschießen des „schwersten Flachfeuers“ 
(Schwefla) — also der Ferngeschütze - zu- 
ständig. Damit trug die Abteilung eine ho- 
he Verantwortung für das Gelingen der 
Durchbruchsschlacht, und dies sehr erfolg- 
reich. 

Andererseits betätigten sich auch die hier- 
für nicht mehr profilierten Flieger-Abtei- 
lungen als „Artilleriehäschen“, wie ein Ein- 
satzbericht des späteren Pour-le-M£rite Trä- 
gers Leutnant Albert Müller-Kahle der FA 


Deutsche Aufklärer im Ersten Weltkrieg 








wichtige Vertreter 


Gotha, Jeannin, Rumpler, Albatros, Kondor; 
Fokker, Pfalz 


LVG, Albatros, Aviatik, DFW, Rumpler, Otto 


Albatros C I/C Ill, LVG C I/C II, Aviatik C I/C III, 
Rumpler C I, Ago C, Roland C Il 














Gattung Bewaffnung 
A-Flugzeuge unbewaffnet 
(Tauben; „Parasol”) 

B-Flugzeuge unbewaffnet 
C-Flugzeuge 1 MG 

(1. Generation) 

C-Flugzeuge 2MG 

(2. Generation) 

C-Flugzeuge 2MG 

(3. Generation) 

C-Flugzeuge 2MG 


(4. Generation 


Rumpler € IV, AEG C IV, Albatros C V/C VII/C X/C 
XII, DFW CV, AgoC IV, LIVGCV 





Rumpler C VIl/Rubild, LVG C VI, Halberstadt C V 


Rumpler C X 


Die Rumpler 
CIV (Pfalz CI) 
gehörte zu den 
besten Aufklä- 
_ rungsflugzeu- 
gen des Ersten 
Weltkriegs und 
- kam ab 1917 zu 
den Frontver- 





gebaute C-Flugzeug war die DFW C V, die 1917 auch bei 
der Fliegerabteilung (FA 20) in Rumänien flog. 


6 belegt: „Nachdem ich mich stets abends 
vorher mit der betreffenden Artilleriegrup- 
pe, möglichst mit dem das Erdfeuer leiten- 
den Offizier telefonisch über Munition und 
Ziel geeinigt hatte, wurde früh - nach noch- 
maliger Benachrichtigung der Artillerie - 
gestartet. Auf dem Hinfluge stellte ich die 
befohlene Welle für die drahtlose Telegra- 
fie ein, die zum leichteren Abhören seitens 
der Erdfunker für jedes Flugzeug verschie- 
den abgestimmt war, und rief die bei der 
Artillerie für mein Schießen eingeteilte Er- 
dempfangsstation mit dem ihr und mir be- 
stimmten Anruf- und Schlußzeichen als Er- 
kennungssignal an. Auf den Anruf legten 
dann die Funker an der Antenne die ent- 
sprechenden Sichttuchzeichen aus (weiße 
etwa 75 cm breite und 3 m lange Tuchstrei- 
fen), aus denen sich die verabredeten Zei- 
chen legen ließen, und das Schießen fing 
an. Nun begannen die Hauptschwierigkei- 
ten: richtiges Anfliegen, mit dem Einschla- 
gen des Schusses an der Front sein, den 
Schuss mit dem Ziele in Verbindung brin- 
gen, auf dem Rückflug zur Antenne die Be- 
obachtung funken, dass man beim Wieder- 
zuwenden zur Front als Antwort das Schuss- 
bereitzeichen der Artillerie sah. Das alles 
musste fix gehen, ein einziges verpasstes 
Hinsehen hat oft das ganze mühsame Schie- 
ßen um den Erfolg gebracht. Dabei gleich- 
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Mit der Albatros C V schaffte die Johannisthaler Firma nahtlos 
den Übergang von C-Flugzeugen der ersten zur zweiten Generation. 


Diese Maschine flog 1916 bei der FFA 1. 


zeitig auf feindliche Flieger und Abwehr- 
kanonen achten, und alles das unter den 
im Westen von Natur sehr erschwerten 
Sichtverhältnissen, die für den Gegner we- 
sentlich günstiger waren.“ 


Dritte Reorganisation der 
Fliegertruppe in zwei Jahren 


Nach dem Kriegseintritt der USA am 
6. April 1917 wurden nicht nur 17 FAA neu 
aufgestellt, sondern auch 21 bereits beste- 
hende FAA von sechs auf neun Flugzeuge 
aufgestockt. Das „Amerika-Programm“ war 
die dritte Reorganisation der Luftstreitkräf- 
te in den letzten beiden Kriegsjahren. Ob 
der letzte Kraftakt der deutschen Luftrüs- 
tung den Krieg nur unnötig verlängerte, muss 
dahingestellt bleiben. Derartige Überlegun- 
gen standen im Großen Hauptquartier nicht 
zur Debatte. Es galt, einen entscheidenden 
Sieg auf dem westlichen Kriegsschauplatz 
zu erringen, bevor sich das amerikanische 
Invasionsheer akklimatisiert hatte. Ein 
Durchbruch bis zum Eisenbahnknotenpunkt 
Amiens oder die Einnahme wichtiger Ent- 
ladehäfen am Kanal galt als siegbringend. 

Die Luftstreitkräfte waren nicht schlecht 
aufgestellt. Technisch war man dem Gegner 
ebenbürtig. Doch andererseits waren die 
Jagdflieger materiell und personell unzurei- 


chend ausgestattet und es fehlte an Schlacht- 
fliegern und taktischen Bombern. 

Eine solche Bewertung lässt sich für die 
Aufklärer schwerlich treffen. Ungeachtet der 
an der Westfront permanent wechselnden 
Luftüberlegenheit lieferten die Aufklärungs- 
flieger bis zum letzten Kriegstag dies- und 
jenseits der eigenen Linien ihre Meldungen 
ab. Noch am 10. November 1918 wurde ein 
Fernaufklärer der bayerischen FA 46 Lb weit 
im Feindesgebiet abgeschossen. Der Pilot 
konnte sich mit dem Fallschirm retten. Sein 
Beobachter, Leutnant Horst von Metzsch, 
war der letzte über Feindgebiet gefallene 
deutsche Aufklärungstflieger. 

Kein Geringerer als Manfred Freiherr von 
Richthofen fand 1917 wertschätzende Wor- 
ten für seine weitgehend von der Öffentlich- 
keit unbeachtet agierenden Kameraden in 
den C-Flugzeugen: „Dem Aufklärungsflieger 
begegnet es oft, dass er in einen Kampf ver- 
wickelt wird, aber er hat Wichtigeres zu tun, 
als sich mit dem Kampf zu beschäftigen. Oft 
ist eine Platte wichtiger als der Abschuss ei- 
nes ganzen Apparates.“ 

Jörg Mückler 


Als Ergänzung zu diesem Beitrag finden 
Sie auf www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 
Informationen zur Kameraausrüstung der 
Aufklärungsflieger ab 1915. 
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1. JET Tankgutschein 20€ 3. Douglas DC-3 Duggy 
Bequem und bargeldlos Markenkraftstoff an allen JET-Filialen tanken. Hochwertiges Sammlermodell in originalgetreuer, limitierter 
Ausführung im Maßstab 1:200, Spannweite ca. 145 mm. 


GRATIS 


FATTAN ET H 













2. PROS Piloten-Rucksack 
Multifunktionaler Rucksack mit 
großem Reflektor, komfortabler 
Rücken-/ Beckenpolsterung und 
vielen praktischen Zusatzfächern, 


4. Armbanduhr 
mit 2 Wechselarmbändern 

Hochwertig verarbeitete Armbanduhr 
mit 2 Wechselarmbändern, solidem 
Metallgehäuse, präzisem Marken- 


Volumenerweiterung mit inte- uhrwerk, Markenbatterie, 4 N 2 'n 
griertem Nassfach um ca. 6 Liter, klassischem Zifferblatt, . B 
herausnehmbarer Regenschutz Edelstahlboden, wasserdicht h Brian. 
in Signalfarbe, wasser- und bis ca. 3 ATM nach DIN 8310. On 


schmutzabweisender Boden. 
Material: Polyester 420D und 
strapazierfähiges Ripstop, 
Maße: ca. 28x22x49 (64) cm, 
ca. 15 Liter (+ 6Liter), 
Gewicht: ca. 695g 
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5. HERPA Modell United Airlines VICKERS VISCOUNT 1:200 
Erstes Verkehrsflugzeug mit Turboprop-Antrieb. Bis 1964 wurden weltweit 447 Maschinen 


herpa’ 


ausgeliefert. Wunderschönes Metallmodell aus der „Yesterday“-Serie - eine originalgetreue 
und detailierte Nachbildung mit hervorragender Lackierung im Maßstab 1:200, Spannweite 


ca. 145 mm. 


“ 


Bestell-Coupon einfach ausfüllen und gleich einsenden an: Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart 
DIREKTBESTELLUNG: klassikerderluftfahrt@dpv.de - Telefon +49 (0)711 3206-8899 - Telefax +49 (0)711 182-2550 


Bitte Best.-Nr. angeben 


Ja, ich möchte Klassiker der Luftfahrt frei Haus 

U selbst lesen | Best.-Nr. 1123805 U verschenken | Best.-Nr. 1123806 | 
Ich bestelle bzw. verschenke Klassiker der Luftfahrt zum Jahresabopreis von zzt. nur 47,20€ (A: 52,-€; 
CH: 82,40 SFr.; weitere Auslandspreise auf Anfrage) für 8 Ausgaben. Gratis dazu erhalte ich das Top- 
Extra wie angekreuzt nach Zahlungseingang solange Vorrat reicht, Ersatzlieferung vorbehalten. Nach 
Ablauf des ersten Bezugsjahres habe ich das Recht zur jederzeit möglichen Kündigung. Das Geschenk- 
abo endet nach einem Jahr automatisch. 

Meine persönlichen Angaben: (bitte unbedingt ausfüllen) 


Name, Vorname 





Geburtsdatum 


13 





NR 


Ich bezahle per Bankeinzug und erhalte eine GRATIS-Ausgabe zusätzlich. (gilt nicht bei Geschenkabo) 
Geldinstitut 


8 
23 





IBAN 


| | | | | | BE 
SEPA-Lastschriftmandat: Ich ermächtige die DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Düsternstr. 1-3, 20355 Hamburg, Gläubiger-Identifikations- 
nummer DE77ZZ200000004985, wiederkehrende Zahlungen von meinem Konto mittels Lastschrift einzuziehen. Zugleich weise ich mein Kreditinstitut 
an, die von der DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH auf mein Konto gezogenen Lastschriften einzulösen. Die Mandatsreferenz wird mir separat mit- 
geteilt. - Hinweis: Ich kann innerhalb von acht Wochen, beginnend mit dem Belastungsdatum, die Erstattung des belasteten Betrages verlangen. 
Es gelten dabei die mit meinem Kreditinstitut vereinbarten Bedingungen. 


Ich bezahle per Rechnung 
Ich verschenke Klassiker der Luftfahrt an: (sitte nur ausfüllen, wenn Sie Klassiker der Luftfahrt verschenken möchten.) 











Straße, Nr. Name, Vorname 

PLZ Wohnort Straße, Nr. 

l | l | 

Telefon E-Mail PLZ Wohnort 





Ja, ich bin damit einverstanden, dass Klassiker der Luftfahrt und die Motor Presse Stuttgart 
mich künftig per Telefon oder E-Mail über interessante Angebote informieren. 


Ihre Vorteile im Abo: jede Ausgabe pünktlich frei Haus 

= mit Geld-zurück-Garantie = Gratis-Ausgabe bei Bankeinzug 

= NEU: 2 Gratis-Downloads pro Monat von FLUG REVUE, aerokurier 
und Klassiker der Luftfahrt, Wert: 48 €/Jahr 


Viele weitere attraktive Angebote: 


www.klassi 


Die Belieferung soll frühestens am 20 
‚AO BERN BO BERN _ — \° A ERBRTER 
Als GRATIS-Extra wähle ich: (sitte nur 1 Kreuz machen) 
1. JET Tankgutschein 20€ 3. Modell Douglas DC-3 Duggy 
2. PROS Piloten-Rucksack 4. Armbanduhr 
Verlagsgarantie: Sie können die Bestellung binnen 14 Tagen ohne Angabe von Gründen formlos widerrufen. Die Frist beginnt an dem Tag, an dem 
Sie die erste bestellte Ausgabe erhalten, nicht jedoch vor Erhalt einer Widerrufsbelehrung gemäß den Anforderungen von Art. 2462 $ 1 Abs. 2 Nr. 1 
EGBGB. Zur Wahrung der Frist genügt bereits das rechtzeitige Absenden Ihres eindeutig erklärten Entschlusses, die Bestellung zu widerrufen. Sie 
können hierzu das Widerrufs-Muster aus Anlage 2 zu Art. 2468 EGBGB nutzen. Der Widerruf ist zu richten an: aerokurier Aboservice, Postfach, 
70138 Stuttgart, Telefon: + 49 (0)711 3206-8899, Telefax: +49 (0)711 182-2550, E-Mail: aerokurier@dpv.de 


ker-der-luftfahrt.de/abo2014 


beginnen (optional) 


5. Modell United Airlines VICKERS VISCOUNT 








E14Y1 „Glen“ 


EN ETETEN ETE 
bis an die Westküste 
der Vereinigten Staaten. 


Durch die Aufklärungsflüge 
der E14Y konnten die japanischen 
U-Boote ein enormes Einsatzgebiet 
überblicken und der US Navy das 
Leben schwer machen. 


Das fliegende Auge der U-Boot-Flotte 


Angriff auf Oregon 


ie japanische Marine plante 1936 die 
DW: der dritten Generation 
von Hochsee-Langstrecken-U-Booten 
vom Typ Al. Zusammen mit diesen sollte 
auch ein neuer Typ von Schwimmerflugzeu- 
gen entwickelt werden, der aufgrund der ge- 
räumigeren Bauform dieser U-Boote leis- 
tungsstärker sein sollte als die Vorgänger. 
Die Vorgaben der Marineführung waren 
unter anderem eine Besatzung bestehend aus 
Pilot und Funker/Heckschütze, eine Lande- 
geschwindigkeit von nicht mehr als 89 km/h 
sowie eine maximale Startstrecke von nur 
28 Metern. Außerdem sollte die U-Boot-Be- 
satzung in der Lage sein, das Flugzeug in 
zehn Minuten aus dem Hangar zu schieben 
und startklar zu machen. Die gleiche Zeit- 
vorgabe war für die Demontage vorgesehen. 
Das Wichtigste jedoch waren die Abmes- 
sungen des neuen Flugzeugtyps. Bei Träger- 
flugzeugen waren üblicherweise nur die 
Spannweite und die Gesamtlänge zu beach- 
ten, so dass die Fahrstühle auf den Flug- 
zeugträgern genutzt werden konnten. Bei 
einem U-Boot-gestützten Flugzeug waren 
hingegen alle Abmessungen extrem wichtig. 
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So durfte eine maximale Länge von 8,50 
Metern und ein Durchmesser im zerlegten 


Zustand von 1,85 Metern nicht überschrit- 


ten werden. Um diese Vorgaben zu erreichen 


und um eine rasche Verwirklichung zu ga- 


rantieren, sollten die Entwicklerteams von 


U-Boot und Flugzeug bei diesem streng ge- 


heimen Projekt eng zusammenarbeiten. 


Die Auf- und Abbauzeit waren 
bestimmende Kriterien 


Kugisho (auch bekannt als Yokosuka) und 


Watanabe, zwei bekannte japanische Flug- 
zeugbauer, bewarben sich um den Auftrag. 


Die Gesamtleitung des Entwicklungsteams 


bei Kugisho hatte der Ingenieur Hajima Ka- 


to inne. Für das Design der Maschine war 


Mitsuhito Yamada verantwortlich. Das Pro- 


jekt erhielt die firmeninterne Bezeichnung 


„Otsu 3“, Man erkannte schnell, dass neben 


der Größe die beiden wichtigsten Punkte 
die Landegeschwindigkeit sowie die Auf- und 


Abbauzeit waren, und so wurde bei der Kon- 


struktion das Augenmerk fast ausschließlich 


auf diese drei Kriterien gelegt. Wie von der 








Marine gewünscht, sahen die ersten Pläne 
einen Tiefdecker auf zwei Schwimmern in 
Gemischtbauweise vor. Die Tragflächen und 
Schwimmer sollten zum Transport abgenom- 
men und der Länge nach links und rechts 
neben das Flugzeug gelegt werden. Die Hö- 
henflossen konnten nach oben hin einge- 
klappt werden, und auch der Propeller wur- 
de aufgrund seines Durchmessers von 2,5 
Metern abmontiert. Der Rumpf wurde auf 
einen Trailer gesetzt und in den Hangar des 
U-Bootes gerollt. 

Da der Start direkt von Bord des U-Boo- 
tes über ein Katapult erfolgen sollte, musste 
die Flugzelle am Heck leicht angehoben wer- 
den, um ein Verhaken mit der Zugleine des 
Katapults zu verhindern. Als Antrieb dien- 
te ein luftgekühlter Sternmotor des Typs Hi- 
tachi GK2 Tempu mit neun Zylindern und 
340 PS Leistung, der einen zweitblättrigen 
Holzpropeller antrieb. Anders als bei seinem 
Vorgänger, der noch ein offenes Cockpit be- 
saß, war das Cockpit des Prototyps der E14Y 
halb geschlossen. Bei den Serienflugzeugen 
war es geschlossen. Pilot und Funker/Heck- 
schütze saßen in Tandemanordnung hinter- 
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einander. Als Abwehrbewaffnung war ein 
7,7-mm-Typ-92-MG im Heckstand verbaut. 
Außerdem konnten zwei 30-kg-Bomben (spä- 
ter zwei 60-kg-Bomben) unter den Tragflä- 
chen mitgeführt werden. Ende 1938 rollte 
der erste Prototyp der EI4Y aus den Hallen. 
Bevor es aber zum Erstflug ging, wollten die 
Ingenieure wissen, wie lange denn nun ge- 
schultes Personal bräuchte, die Maschine 
flugbereit zusammenzubauen. Sie veranstal- 
teten einen Wettbewerb. Der Rekord von 6 
Minuten und 23 Sekunden lag weit unter 
der Vorgabe von zehn Minuten. 

Anfang 1939 erfolgte der Erstflug. Chef- 
ingenieur Kato ließ es sich nicht nehmen, 
den Platz des Beobachters einzunehmen. 
Schnell stellte sich heraus, dass die Maschi- 
ne mit einem Startgewicht von 1600 Kilo- 
gramm rund 100 Kilogramm zu schwer für 
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das Katapult war. Anfangs versuchte man 
Gewicht zu sparen, indem man den Tank 
nur mit 200 anstatt 300 Litern füllte. Durch 
die geringere Treibstoffzuladung war die 
Reichweite allerdings begrenzt. Also sah man 
sich gezwungen, das Katapult so zu modi- 
fizieren, dass es in der Lage war, die E14Y 
auch mit vollen Tanks und Zuladung in die 
Luft zu bekommen. Ein weiteres Problem 
waren die Flugeigenschaften im Geradeaus- 
flug. Der Prototyp hatte eine sehr flache Sei- 
tenflosse und damit auch ein sehr kleines 
Seitenruder. Dieser Konstruktionsschritt 
war nötig gewesen, um die Höhenvorgaben 
für die Hangars der U-Boote zu erfüllen. Um 
dieses Problem zu lösen, wurden beim zwei- 
ten Prototyp ein abnehmbarer Seitenflos- 
senanbau und eine nach unten zeigende Sei- 
tenflosse angebracht. Ohne diese Änderun- 


Der Prototyp der Kugisho E14Y hatte 
ein zu niedriges Seitenleitwerk, um stabil 
geradeaus fliegen zu können. 


Nobuo Fujita übergab 1965 der Stadt 
Brookings sein Samuraischwert. Er hatte 
20 Jahre zuvor von einer E14Y Bomben in 
die Wälder der Gemeinde abgeworfen. 


gen hätte die E14Y wohl nie Serienreife er- 
langt. Das Flugzeug wurde am 17. Dezember 
1940 von der Marine für die Serie als „Typ 
0 kleines Marine-Schwimmerflugzeug Mo- 
dell 1“ zugelassen. 

Da Kogishus Kapazität ausgelastet war, 
wurde die weitere Serienproduktion in die 
Hände von Watanabe gelegt. Im April 1942 
rollte das erste Serienflugzeug nun unter der 
neuen Marinebezeichung „Typ O kleines Ma- 
rine-Aufklärungs-Schwimmerflugzeug Mo- 
dell 11“ aus den Hallen von Watanabe. Die 
Marine bestellte 254 Exemplare. Diese An- 
zahl wurde aber nie erreicht, und so wurden 
einschließlich der beiden Prototypen und 
zehn Vorserienmaschinen nur 138 Flugzeu- 
ge dieses Typs gefertigt. Im Einsatz bewähr- 
te sich die E14Y1 schnell. Sie war beim War- 
tungspersonal und den Piloten beliebt und 
kam praktisch im gesamten Kampfgebiet 
zum Einsatz. 

Der berühmteste Einsatz einer E14Y1 fand 
an der Westküste der USA statt. Stabsfeld- 
webel Nobuo Fujita hatte die Idee, mit einem 
U-Boot-gestützten Flugzeug einen Bomben- 
angriff auf Kontinentalamerika zu starten. 
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Fotos: KL-Dokumentation. Das Foto von Nobuo Fujita wurde uns von der Zeitung „Brookings 


Curry Pilot“ (www.currypilot.com freundlicherweise zur Verfügung gestellt. 





E14Y1 „Glen“ 























Hersteller: Kugisho 
Verwendung: Aufklärer 
Besatzung: zwei Mann 
Triebwerk: ein luftgekühlter 
Neunzylinder-Sternmotor Hitachi 
GK2 Tempu 12 

Leistung: 340 PS für den Start, 
300 PS auf 2000 m 

Spannweite: 10,97 m 

Länge: 854m 

Höhe: 3,68 m 

Flügelfläche: 19 m? 

Leermasse: 1085 kg 

max. Startmasse: 1750 kg 

max. Marschgeschwindigkeit: 
246 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 6000 m 











Zeichnung: Marsan; Fotos: KL-Dokumentation 
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Die Serienflugzeuge (re.) erhielten 
ein größeres Seitenleitwerk, das die 
Flugeigenschaften verbesserte. 


Der Plan wurde genehmigt, und Fujita er- 
hielt die Order, einen Bombenangriff auf 
die USA durchzuführen. Er sollte, so ein 
japanischer Offizier und ehemaliger Konsul 
in Seattle, „am besten Wälder bombardie- 
ren, um einen großflächigen Waldbrand aus- 
zulösen“. Die Mission sollte vom U-Boot 
„1-25“ unter dem Kommando von Kapitän 
Meiji Tagami durchgeführt werden. Am 15. 
August 1942 lief die „I-25“ in Richtung der 
US-Westküste aus. Das genaue Ziel war Cape 
Blanco im Bundesstaat Oregon. 


Mit Brandbomben sollten die 
Wälder entzündet werden 


Der Einsatz begann am 9. September 1942. 
Kurz vor Tagesanbruch wurde die E14Y1 
startbereit gemacht und Fujita sowie Haupt- 
bootsmann Shoji Okuda, der auf dieser Mis- 
sion als Beobachter mitflog, nahmen im 
Cockpit Platz. Für den Angriff war die E14Y1 
mit zwei 76-kg-Brandbomben ausgerüstet. 
Die Bomben hatten einen Explosionsradius 
von 80 Metern und entwickelten rund 1500 
Grad Celsius. Pünktlich zum Sonnenaufgang 
wurde die „Glen“ in die Luft katapultiert. 
Sie erreichte die Küste Oregons auf Höhe 
der Kleinstadt Brookings. Fujita flog 80 Ki- 
lometer landeinwärts, bevor er die erste Bom- 
be abwarf. Okuda konnte eine Explosion 
und Feuer klar erkennen. Kurze Zeit später 
wurde die zweite Bombe in dicht bewalde- 
tes Gebiet geworfen. Sie explodierte eben- 
falls mit einem grellen Feuerblitz und setzte 
das Waldgebiet scheinbar in Brand. Nach- 
dem er noch eine Runde über der Abwurf- 
stelle gedreht hatte, steuerte Fujita zurück 
zum wartenden U-Boot. 

Im Nachhinein stellte sich dieser Einsatz 
als Fehlschlag heraus, da die Brandbomben 
im nassen Gehölz nicht die gewünschte Wir- 
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kung erzielten. Die US-Regierung versuch- 
te diesen Angriff auf das amerikanische Fest- 
land geheim zu halten, aber es gab zu viele 
Zeugen. Nach einem weiteren, eher ereig- 
nislosen Flug am 29. September 1942 blies 
Kapitän Meiji Tagami einen dritten Flug ab, 
und die „I-25* ging zur allgemeinen Pa- 
trouille über, bei der es zwei Schiffe ver- 
senkte. Anfang Oktober trat die „I-25“ die 
Heimreise an. Zurück in Japan, wurden Fu- 
jita und Okuda als Helden gefeiert, und Fu- 
jita wurde kurze Zeit später mit der Ausbil- 
dung von Kamikazepiloten betraut. Dieser 
Umstand half ihm, den Krieg zu überleben. 

Aufgrund der immer schlechter werden- 
den Kriegslage wurden reine Aufklärungs- 
flüge der E14Y1 ab Mitte 1943 untersagt. 
Das Hauptproblem lag darin, dass die U- 
Boote schlicht nicht mehr genug Zeit hatten, 
die Flugzeuge zu starten und zu landen, be- 
vor sie vom Gegner entdeckt wurden. Es 
war auch ein Nachfolger in Planung, der aber 
nicht verwirklicht wurde. 

Mit seinem Angriff auf die US-Westküste 
ging Fujita als der einzige feindliche Pilot in 
die Geschichte ein, der jemals Bomben auf 


Die E14Y war ein 
reines Schwimmer- 
flugzeug ohne 
Fahrwerk. Um an 
Land zu kommen, 
musste ein Hilfs- 
fahrwerk an die 
beiden Schwimmer 
montiert werden. 





Kontinentalamerika abgeworfen hatte. 1965 
wollte Fujita mit seiner Ehefrau Brookings 
besuchen. Vor dem Besuch musste die US- 
Regierung versichern, dass er bei seiner Ein- 
reise nicht als Kriegsverbrecher vor Gericht 
gestellt werden würde. Die USA hatten je- 
doch an einer strafrechtlichen Verfolgung 
kein Interesse. Fujita besuchte Brookings 
mehrmals, und als Zeichen des Friedens und 
der Versöhnung übergab er bei einem Tref- 
fen mit den Stadtvorstehern sein Samu- 
raischwert, welches seit 400 Jahren im Be- 
sitz seiner Familie war. Es wird heute in der 
Bücherei von Brookings verwahrt und kann 
dort besichtigt werden. Von den 126 einge- 
setzten EI4Y1 überstanden nur 17 Exem- 
plare den Krieg, aber keines konnte bis heu- 
te überdauern, mit zwei kleinen Ausnahmen: 
1965 wurde beim Kwajalein-Atoll die „Aki- 
basan Maru“ entdeckt, ein japanisches 
Frachtschiff mit zwei zerlegten E14Y an Bord, 
das 1944 durch einen alliierten Luftangriff 
versenkt worden war. Wenn man also eine 
E14Y „besichtigen“ möchte, kann man dies 
nur unter Wasser tun. 

Kristoffer Daus 
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Fotos: Morasch (4), Ullings (3) 





Auf Zeitreise 


ast hätte man meinen können, 

das Wetter wollte mit den Ka- 
priolen der Kunstflieger gleich- 
ziehen. Verwandelten zeitweise 
heftige Regenschauer den Platz 
in eine Schlammwöüste, ließ kurz 
darauf schon wieder sommerli- 
che Hitze schönste Airshowstim- 
mung aufkommen. Kurz gesagt: 
Mit dem Wetter hatte man alles 
in allem Glück. 

Das Werbeplakat für das 42. 
Meeting Arien ließ den Besu- 
cher schon ahnen, dass der D- 
Day das Hauptthema sein wird, 
aber auch an den Beginn des 
Ersten Weltkrieges vor 100 Jah- 
ren wurde eindrucksvoll erin- 
nert. Hatte man vormittags die 
Gelegenheit, die Flugzeuge auf 
dem Vorfeld und in den Han- 
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gars genauer in Augenschein zu 
nehmen, wurde es mittags zu 
Beginn des Flying Displays eng 
an der Flightline. Die traditio- 
nelle Eröffnungsformation be- 
stand aus einer Scheibe SF-28A 
und einer Jodel D-9 Beb&, be- 
vor es dann über dem Plateau 
von Cerny laut wurde - erst 
einmal mit einem ganz unge- 
wöhnlichen Trio. 


Von der Pionierzeit 
bis zur Moderne 


Die französischen Marine- 
flieger demonstrierten ihre Ein- 
satzmuster Super Etendard und 
Rafale M zusammen mit einer 
privaten Morane Saulnier MS 
760 Paris, die ebenfalls die Far- 


zwei C-47 führten 
die D-Day-Formation 
mit insgesamt 

zehn Warbirds an. 





Viel Pyrotechnik machte 
den „Alarmstart“ der 
Curtiss P-40N beim Pearl- 
Harbor-Display zu einer 
dramatischen Szene. 
















zum 42. Mal rief die Amicale Jean Baptiste Salis 
zum Meeting A&rien nach La Ferte&-Alais. Zahllose 
Fans pilgerten am Pfingstwochenende wieder 
ins europäische Mekka der Oldtimerszene. 


perfekt.bis ins Detail. 
| 


Die Douglas C-47 (links) flog 
nicht nur bei den Vorführungen 
mit, sondern stand auch für 
Rundflüge bereit. Steven Grey 
(unten) sorgte bei seinem 
letzten offiziellen Display mit 
seiner Grumman Bearcat für 
wahre Begeisterungsstürme. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Magazin La Ferte-Alais 


Fotos: Morasch (3), Ullings (3) 


ben der A&ronavale trug. Von 
hier an wechselten sich Segel- 
flugzeuge mit Kunstflugteams, 
Warbirds, zivilen Oldtimern 
und Airlinern ab - für jeden 
Geschmack war etwas dabei, 
Langeweile kam während des 
sieben (!) Stunden dauernden 
Programms zu keinem Zeit- 
punkt auf. 

Vor allem die historischen 
Militärflugzeuge zogen die Be- 
sucher in ihren Bann. Aus der 
Schweiz kam die Hawker Sea 
Fury FB.11 in der Lackierung 
der australischen Marine, die 
ihre Vorführung zusammen mit 
einer Hawker Hunter T.68 in 
den Farben der Schweizer Luft- 
waffe absolvierte. Das neue 
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Duo im Airshowzirkus war ein 
wahrer Hochgenuss. 

Vollendeten Formations- 
kunstflug zeigte die Patrouille 
Cartouche mit ihren TB 30 Ep- 
silon. Die Breitling Wingwal- 
kers, das Team Reva, der DFS 
Habicht der Familie Zahn aus 
Deutschland, der Cirque Arien 
mit einer Pitts S2B und einer 
CAP 232 und das Breitling Jet 
Team mit ihren L-39 Albatros 
waren weitere Highlights der 
Airshow. 


Optisch und akustisch 
ein Riesenerlebnis 


Kolbenmotorensound satt 
gab es während der D-Day-, 


Pearl Harbor- und Vietnam- 
Szenarios. An die Landung der 
Alliierten in der Normandie 
sollte eine Formation aus zwei 
Douglas C-47, drei Beech 18/ 
C-45, zwei North American 
P-51D Mustang und jeweils ei- 
ner Consolidated Catalina, 
North American B-25 und Su- 
permarine Spitfire erinnern. In 
der „Pearl Harbor Show“ gab 
es einen Dogfight zwischen ei- 
ner einer als Zero „japanisier- 
ten“ T-6 und der Curtiss P-40N 
Kittyhawk „Little Jeanne“ zu 
sehen, die eindrucksvoll vor ei- 
ner Feuerwand zum Alarmstart 
aufstieg. 

Ebenfalls pyrotechnisch un- 
termalt wurde das Vietnam- 





szenario mit T-28A Fennec und 
A-ID Skyraider. Freunde von 
Flugzeugen mit Balkenkreuz 
kamen auch auf ihre Kosten, 
als gleichzeitig zwei Ju 52, ein 
Fieseler Fi 156C-3 Storch und 
eine „germanisierte“ Pilatus P-2 
ihre Runden über La Ferte zo- 
gen. Der berühmten Staffel 
Normandie-Niemen wurde ein- 
drucksvoll mit einer Formation 
aus vier Jak-I1 und Jak-3 ge- 
dacht. 

Den Pionieren der Luftfahrt 
vor 1914 wurde mit Vorführun- 
gen einer Morane H, einer Mo- 
rane G und einer Bleriot XI ge- 
huldigt. Gerade diese Displays 
machen den besonderen Reiz 
dieser Veranstaltung aus. Nicht 
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weniger faszinierte der Kunst- 
flug zweier Moranes 317, die ei- 
nen beeindruckend engen For- 
mationsflug zeigten. 


Erster Weltkrieg als 
großes Thema 


Eine Airshow-Legende absol- 
vierte in La Ferte-Alais ihren 
letzten Auftritt: Stephen Grey, 
der Vater der Flying Legends 
Airshow in Duxford und Grün- 
der der Fighter Collection. 
Nachdem er in England bereits 
die Altersgrenze für Flugvor- 
führungen überschritten hat, 
flog er in Frankreich sein letz- 
tes offizielles Solo-Display, die 
berühmte „Joker Routine“ auf 
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Abend der Wind legte, 


are ihr soeben Louis elent a 
gersönen entstiegen. 


seiner bulligen Grumman F8F 
Bearcat. 

Wie erwähnt, war der Beginn 
des Ersten Weltkrieges vor 100 
Jahren eines der beherrschen- 
den Themen der Show. Fehlen 
durfte dabei auf keinen Fall der 
Nachbau einer Fokker Dr. I, na- 
türlich in der Lackierung des 
Flugzeugs von Manfred von 
Richthofen. Der rote Dreide- 
cker lieferte sich mit einer 
ebenfalls nachgebauten S.E.5a 
und einer Spad „Luftkämpfe“. 

Gänsehaut gab es selbst für 
hartgesottene Airshowbesucher 
noch einmal zum Schluss des 
Flugprogramms. Als sich gegen 
hatten 
die Schmuckstücke des Memo- 


Brncdkakiii 


run ei a 


Bears: ARE 


rial Flight ihren Auftritt in La 
Ferte-Alais. Als deren Fokker 
D. VII F in Begleitung einer 
Spad XIII C1 an den Startplatz 
rollte, machte sich unter den 
Besuchern Begeisterung breit. 
Wer einen perfekt choreogra- 
fierten Luftkampf erwartete, 
war fehl am Platz. Die wertvol- 
len Flugzeuge flogen ihre Dar- 
bietungen in respektvoller Ent- 
fernung voneinander. 

Zu Pfingsten 2015 startet in 
La Fertö-Alais die nächste Zeit- 
reise durch die Luftfahrtge- 
schichte - von den singenden 
Spanndrähten der Frühzeit bis 
zu nachbrennerstarken Jettrieb- 
werken von heute. [KL] 

Florian Morasch 


die Caudron G.lll. 





La Ferte-Alais 


Das Meeting Aerien de 

La Ferte-Alais der Amicale 
Jean-Baptiste Salis (AJBS) 
gilt als die größte Oldtimer- 
Airshow in Europa. Es findet 
alljährlich zu Pfingsten 

an dem Flugplatz südlich 
von Paris statt. Die hier 
beheimatete AJBS hat sich 
der Bewahrung historischer 
Flugzeuge verschrieben 
und am Platz auch ein 
Luftfahrtmuseum einge- 
richtet. Das Museum ist 
täglich außer donnerstags 
geöffnet 
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WEREMTE SETTING NT ES e ri 





olfoidlanl-ie 
T.€1gd8le, 


Am 22. Juni fand die Danish 

Air Show in Karup statt. Neben 
modernen militärischen und 
zivilen Flugzeugen waren auch 
viele Oldtimer am Boden und 
in der Luft zu bewundern. 





Zwei Piper L-4 mit Invasions- 

streifen erinnerten an den D-Day 

vor 70 Jahren. Einige dieser 

Flugzeuge wurden damals direkt . - 

am Strand der Normandie für a un ne 


den Einsatz montiert. Die KZ IV wurde 1944 unter der deutschen Besatzung Dänemarks gebaut. 
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Auf der Danish Air Show war 
ein bunter Mix historischer 
Jets und Propellerflugzeuge 
zu bestaunen. 





NETSEFATS 





KL 


Danish Air Show 





er schlanke Schulterdecker 

Ta 154 entstand als Reak- 
tion auf die verheerenden briti- 
schen Bomberangriffe in 
Deutschland ab 1942, gegen die 
das Reichsluftfahrtministerium 
(RLM) nun mit Dringlichkeit 
hoch fliegende, schnelle Allwet- 
ter-Nachtjäger forderte. Kurt 
Tank, Technischer Direktor bei 
Focke-Wulf, verwendete für den 
ursprünglich als Schnellbomber 
konzipierten und dann seit Sep- 
tember 1942 auf RLM-Anforde- 
rung zum Jagdzerstörer umge- 
planten Entwurf statt des kriegs- 
bedingt knappen Aluminiums 


den Ersatzwerkstoff Holz. Für 
den Rumpf in Holzschalenbau- 
weise wurde in einem damals 
neuen Verfahren der Spezialkle- 
ber Tegofilm-Leim, eine Art Ep- 
oxidharz, genutzt, um eine hö- 
here Festigkeit zu erreichen. Da- 
zu führte die Luftfahrt-For- 
schungsanstalt Graf Zeppelin 
am Alatsee bei Füssen eigens 
Wasserschleppversuche mit ei- 
nem Rumpfvorderteil der Ta 154 
durch. Das gesamte Flugzeug 
war mit Sperrholz beplankt. Nur 
Höhenleitwerk, Querruder und 
Landeklappen bestanden noch 
aus Leichtmetall. 


Focke-Wulf Ta 154 | Röntgenbild 


Als erster Antrieb des Tan- 
demsitzers dienten zwei flüssig- 
keitsgekühlte Jumo 211-Reihen- 
motoren, die schnell verfügbar 
waren. Im November 1942 er- 
ging der amtliche Entwick- 
lungsauftrag, den eine Mann- 
schaft um Ernst Nipp, Ludwig 
Mittelhuber, Gotthold Mathias 
und Herbert Wolff in Bad Eil- 
sen ausführte. Dabei veränder- 
te sich die Flügelposition vom 
ursprünglich geplanten Mittel- 
decker zum Schulterdecker. 
Nur neun Monate nach der 
Auftragserteilung startete die 
erste Ta 154, TE+FE, am 1. Juli 


Einsatzgebiet: Zweisitziger, 


vershorst'bei Hannover: — 


wer Tre 


1943 mit Hans Sander am Steu- 
er in Evershorst (heute Langen- 
hagen) zum Erstflug. Die unbe- 
waffnete VI erreichte ohne 
Waffen und Einbaugeräte Ge- 
schwindigkeiten von 575 km/h 
in Bodennähe und 635 km/h in 
6000 m Höhe. Auch Kurt Tank 
persönlich flog die Ta 154 VI, 
der er später als Testpilot „jä- 
gerartigere“ Flugeigenschaften 
als der konkurrierenden He 
219 bescheinigte. 

Die zweite Ta 154, V2, war 
bereits mit einem Lichtenstein- 
Bordradar ausgestattet. Ab der 
V3 wurde der Serienmotor Ju- 


Ta 154 A-4 








zweimotoriger Schnellbomber 
und Nachtjäger mit Bordradar 
Besatzung: ein Pilot, 

ein Radarbeobachter 

Antrieb: zwei Junkers-Jumo-211N- 
zwölfzylindermotoren mit 1460 PS, 
Dreiblattluftschrauben aus Holz 
Tankvolumen: 1500 | 

Länge: 12,45 m 

Höhe: 3,40 m 

Spannweite: 16 m 

Leermasse (ohne Bewaffnung 
und Radar): 6320 kg 

max. Startmasse: 8250 kg 
Bewaffnung: zwei MG 151, 

Kal. 20 mm (200 Schuss), zwei 

MK 108, Kal. 30 mm (110 Schuss) 





Die anfangs mit großen Stückzahlen geplante Serienproduktion der Ta 154 wurde nach 
produktionsbedingten Festigkeitsproblemen erst unter- und schließlich abgebrochen. Es 








Fotos: KL-Dokumentation 
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_ Röntgenbild | Focke-Wulf Ta 154 


Zeichnung: Mike Badrocke 


Focke-Wulf Ta 154 


rechtes Positionslicht 
Randbogen 

rechtes Querruder 
Umienkhebel des Querruders 
Trimmklappe 

Steuerstangen In der Nase 
Umienkhebel der Landeklappe 
äußere Spreizklappe 
Antennen des Funkgeräts 


vowou>bunrn. 












N 
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rechte Zugangsklappe zum 
Triebwerksölbehälter 

hintere Motorgondelverkleidung 
innere Spreizklappe 
Antennenmast 

Stringer der Flügelstruktur 
Außenhaut aus mit Kunstharz 
verleimtem Sperrholz 
Munitionsbehälterklappe 


Steuerleitungen des Motors 
Kühllufteinlauf des Generators 
abnehmbare Motorverkleidung 
Ladelufteinlauf 
Abgas-Flammenvernichter 
Kühlluftklappen 
Nasenverkleidung der 
Motorgondel 

Ringkühler 

Propellerhaube 
Dreiblatt-Holzluftschraube VS-9 
Radarantennen des Radargeräts 
FuG 220 Lichtenstein SN-2 
formgepresste Sperrholz- 
Bugspitze 
Antennensteuergerät 

FuG 220-Radarempfänger 
Bugfahrwerksklappe 

Spurgabel 

Bugfahrwerksgabel 

Bugrad, nach hinten einfahrend 
und schwenkend 





Federbein 

Einziehstrebe 
Bugradaufhängung 
Drehscharnier des Bugrades 
Panzerschott, 12mm 
vorderes Cockpitschott 
Bugfahrwerksklappe 
Bugfahrwerksschacht 
Seitenruderpedale 
Fußbodenplatten 
Steuersäule 
Cockpitpanzerung, 12mm 
Instrumentenabdeckung 
Panzerglasscheibe, 50 mm 
Reflexvisier Revi 16B 
eintellige Cockpithaube, 
rechts befestigt 
gepanzerte Kopfstütze 
Schiebefenster 
Pilotensitz 

Schubhebel- und Propeller- 
verstellung 
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57 


58 


59 


62 


63 


65 


67 


69 


Brandhahn- u. Gemischregelung 
Trimmräder 
Mündungsöffnungen der 
Bordwaffen 

Rückenpanzer 

Klappleiter 
Cockpit-Heizlufteinlauf 

hintere Fußbodenplatte 

Sitz des Bordfunkers und 
Radarbeobachters 

Trittstufen 
Funkgerätehalterung 
Radarschirm und Blendschutz 
Haubengriff 
Steuerstangen 
Munitionszuführung 
gepanzerte Kopfstütze 
des Bordfunkers und 
Radarbeobachters 
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70 
71 
72 
73 
74 
75 
76 


Il 
78 


Flügelbefestigung 


110 


111 
112 


113 
114 


zentraler Munitionsbehälter 
für 30-mm-Munition 

zwei Bordwaffen MG 151 
(Kaliber 20 mm) 

Hülsen- und Gliederauswurf- 
schacht 

zwei Bordkanonen MK 108 
(Kaliber 30 mm) 

seitliche Waffenräume 
Steuerstangen in der Flügelnase 
Magazin für 20-mm-Munition 
durchgehender Hauptholm 
Wurzelrippe zur 





Rippe des Höhenruders 
pendelnd aufgehängtes, 
trimmbares Höhenleitwerk 
Rippenstruktur des 
Höhenleitwerks 

Hecksporn 

Anschlussspant mit Dichtung 
zur Hecksektion 

Trimmgelenk und Elektromotor 
Sprechfunkempfänger 


115 


116 
117 
118 


119 


120 


121 
122 
123 


124 


125 
126 
127 
128 


129 
130 
131 
132 


Vorderseite des Haupttanks 

(1500 Liter) 

Hauptspant zur Flügelbefestigung 
durchgehender Hilfsholm 

hintere Flügelverkleidung 
Rückseite des Haupttanks 





FuG 25a Gerät zur Freund-Feind- 
Erkennung 

FuG-16ZY-Geräteteil 
FuG-101-Geräteteil 

hintere Bodenluke zum 
Geräteraum 

Rumpfbeplankung aus 
Schichtsperrholz 

hintere Verkleidung der 

linken Motorgondel 
Triebwerksölbehälter 
Öltankdeckel 

Hydraulikzylinder der 
Landeklappe 

linkes, äußeres Spreizklappen- 
segment 
Querruder-Trimmklappe 

linkes Querruder 
Rippenstruktur des Querruders 
formgepresste Flügelspitzen- 
verkleidung 

linkes Positionslicht 

Rippen in der Flügelnase 
Flügelstruktur in Holzbauweise 
Staudrucksonde 


133 
134 


135 


136 


137 
138 
139 
140 
141 
142 
143 
144 
145 
146 
147 
148 
149 


150 
151 
152 


153 
154 
155 
156 
157 
158 


159 
160 
161 


Transformator und Gleichrichter 
Druckluftbehälter 
Sauerstoffbehälter 
Mutterkompass 

Kreiselgerät 

elektrische Verteilanlage 
versenkt eingebaute Mittelwel- 
lenfunkfeuer-Empfangsantenne 
schräg eingebautes Befesti- 
gungsschott 
Druckluftflasche für die 
Waffenanlage 
Antennenzuführung FuG 101 
Antenne FuG 162Y 

rechtes Höhenleitwerk 
rechtes Höhenruder 
formgepresste, vordere 
Sperrholzverkleidung des 
Leitwerks 
Antennenempfänger 
Leitwerksstruktur aus Holz 
druckgeformter Randbogen 
Ruderhornausgleich 
Rudertrimmklappe 
Höhenruder-Rippenstruktur 
Trimmruderverstellung 
Umienkhebel für Seiten- 
und Höhenruder 

linkes Höhenruder 

am Boden verstellbare 
Trimmfläche 




























Lande- und Rollscheinwerfer 
Hauptfahrwerksschacht in der 
Motorgondel 

Kastenstruktur im Hauptholm- 
bereich 

hydraulischer Einfahrzylinder 
des Hauptfahrwerks 
Triebwerksaufhängung 
Hauptfahrwerksbefestigung 
Schwenkscharnier 
Motorgondeistruktur aus Aluminium 
Abgasführung 
Hauptfahrwerksklappe 
Stoßdämpfer 

Rad des linken Hauptfahrwerks 
Federbeinaufhängung 
Hautfahrwerksstrebe 
Abgas-Flammenvernichter 
Zündmagnet 

geschmiedete Motorenauf- 
hängung 

hintere Motorbefestigung 
Generatoren 

Junkers Jumo 211N (bei der Ta 

154 A-4) oder Jumo 211F (bei der Ta 
154 A-1) hängend eingebauter V12 
Luftzuführung zum Lader 
Kühlluftklappen 

vordere Triebwerksaufhängung 
Ringkühler 

Kühllufteinlauf 
Blattverstellmechanismus 

in der Propellernabe 

linke Propellerverkleidung 

linke VS-9-Verstellluftschraube 
frühe Ausführung des C-1- 
Antennensatzes für das Radargerät 
FuG 212 Lichtenstein 
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_  _Röntgenbild | Focke-Wulf Ta 154 








be Falten 


Die Vorderansicht zeigt die schlanke Form der Ta 154. Die kleinteiligen Radarantennen.erwiesen sich jedoch als brems 





Der Prototyp V3, mit Radar 
und Waffenanlage, entsprach 
bereits dem Serienstandard. 


mo 213A installiert. Trotz der 
stärkeren Motoren sank die 
Höchstgeschwindigkeit wegen 
der Radarantennen und Flam- 
mendämpfer um rund zwölf 
Prozent. Dennoch erging der 
erste Auftrag für die Serienver- 
sion Ta 154 A-1 für 250 Flug- 
zeuge. Später, so die ursprüng- 
lichen Planungen, sollten 250 
Flugzeuge im Monat produziert 


. werden. Als Hauptproduktions- 


Fotos: KL-Dokumentation 


standorte waren Kreising und 
das Messegelände in Posen vor- 
gesehen, außerdem Werke in 
Erfurt und Breslau. 


Holzleimlieferant 
wurde ausgebombt 


Wegen der Bombardierung 
und Zerstörung der Tegofilm- 
Leimfabrik Goldmann musste 
mit der Dynamit AG in Lever- 
kusen ein neuer Lieferant ge- 
funden werden. Nachdem de- 
ren neuer Leim aber zu einer 
Reihe ungeklärter Unfälle und 
Luftzerleger geführt hatte, ließ 
Kurt Tank im Frühjahr 1944 
die gesamte Produktion der Ta 
154 bis zur Klärung zeitweise 
stoppen. Nach einer Anzeige 
musste sich Tank, immerhin 
NSDAP-Mitglied seit 1932 und 
erst 1943 von Hitler persönlich 
zum Professor ernannt, in 
Nürnberg wegen „Sabotage“ 
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vor einem Tribunal unter der 
Führung von Hermann Göring 
verantworten. Es endete aller- 
dings mit einer Entschuldigung 
Görings an Tank. Nach Tanks 
Aussage hatte sich herausge- 
stellt, dass der neue Leim trotz 
korrekter Mischung einen zu 
hohen Säuregehalt im Härter 
aufwies, nur 50 Prozent der ge- 
forderten Festigkeit erreichte 
und das Holz angriff. Das RLM 
stoppte daraufhin den Serien- 
bau der Ta 154. 

Nur sieben Serienflugzeuge 
wurden im Salzbergwerk Wre- 
men vollendet, dann wurde die 
dortige Linie auf die als kriegs- 
wichtiger eingestufte Me 262 
umgestellt. Das Entwurfsbüro 
von Focke-Wulf plante noch ei- 
ne verbesserte Ta 154 C mit 
schräg nach oben feuernder Be- 
waffnung zur Bekämpfung von 
Bombern. Trotzdem erging am 
14. August 1944 die Anwei- 





Das beim Einfahren um 90 Grad schwenkende Bugfahrwerk sorgte mehrfach für Probleme. 


sung, das Programm Ta 154 ab- 
zubrechen. 

Die schon begonnenen 
Rümpfe sollten nun als soge- 
nannte Mistel-Flugzeuge ver- 
wendet werden. Dabei wäre ei- 
ne bemannte Fw 190 auf einem 
Gestänge über dem Rumpf 
montiert worden, deren Pilot 
das Gespann an feindliche 
Bomberverbände geführt und 
sich ausgeklinkt hätte. An- 
schließend wäre eine Spren- 
gung der unbemannten Ta 154 
inmitten der Bomber per Funk 
erfolgt. Wegen des Kriegsendes 
konnten die erforderlichen 
Tests nicht mehr durchgeführt 
werden. Stattdessen wurden 
sechs Ta-154 zu Bombenträ- 
gern mit 2000 kg Sprengstoff 
und 1200 kg Treibstoff umge- 
rüstet. Ihr Pilot sollte das Flug- 
zeug nun direkt in feindliche 
Bomberverbände steuern und 
sich in letzter Sekunde per 


Kl e es 


Schleudersitz und Fallschirm in 
Sicherheit bringen. Nur einzel- 
ne Ta 154 - angeblich über- 
führte Kurt Tank davon mehre- 
re persönlich - wurden ab No- 
vember 1944 in Stade von Pilo- 
ten des Nachtjagdgeschwaders 
3 im Kampf eingesetzt. Dort 
wurde im Mai 1945 unter ande- 
rem auch die Ta 154 A-4, 
D5+HD, von der RAF erbeutet. 


Nur noch vereinzelte 
Kampfeinsätze 


Unklar ist dagegen, ob es bei 
den Ta 154 des für die Ein- 
satzerprobung vorgesehenen 
Nachtjagdgeschwaders 10 noch 
zu Kampfeinsätzen kam. Auch 
das süddeutsche Ergänzungs- 
Jagdgeschwader 2 soll einzelne 
Ta 154 im Bestand gehabt ha- 
ben. Die Alliierten erbeuteten 
drei Ta 154. 

Sebastian Steinke 
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Letzte Übung auf deutschem Notlandeplatz verwandelte die A29 zur Airbase 
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Ab den 1950er Jahren gehörten als 
Ausweichlandeplätze nutzbare Auto- 
bahnabschnitte zum Verteidigungs- 
konzept der NATO. Eine der größten 
Übungen fand im Frühjahr 1984 auf 
einem noch nicht für den Verkehr frei- 
gegebenen Teilstück der neu gebau- 
ten A29 bei Ahlhorn statt. 


er heute über die Autobahn A29 Richtung 
Oldenburg fährt, erkennt nur bei wissendem 


Hinsehen, dass sich hier, zwischen den An- 
schlussstellen Ahlhorn und Großenkneten, vor 30 Jah- 
ren der verkehrsreichste Militärflugplatz Deutschlands 
befand, wenn auch nur vorübergehend. Drei Wochen 
lang im März und April 1984 nutzten die Luftstreit- 
kräfte vieler NATO-Staaten die Gelegenheit, den An- 
flug auf einen „Notlandeplatz“ (NLP) zu üben. Gele- 
genheiten dazu gab es selten in jener Zeit, dementspre- 
chend groß war der Andrang an Flugzeugen unterschied- 
lichster Art und Größe. Die Chance auf eine solche 
Luftwaffen-Übung gab es in jenem Frühjahr, weil die- 
ses letzte fehlende südliche Teilstück der Autobahn A29 
gerade fertig geworden, aber noch nicht für den Verkehr 
freigegeben war. Für diesen Abschnitt zwischen Stre- 
ckenkilometer 8,3 und 10,7 sprach auch die Nähe zu 
den Militärflugplätzen Ahlhorn und Oldenburg. Das 
in Oldenburg stationierte Jagdbombergeschwader 43 
hatte zudem etwas Erfahrung mit dem Betrieb von Not- 
landeplätzen und wurde von der Luftwaffenführung 
kurzerhand dazu bestimmt, die Organisation zu über- 
nehmen. Das Oldenburger Geschwader war an den vo- 
rangegangenen NLP-Übungen 1966 bei Wildeshausen, 
1967 bei Bakum, 1977 bei Uthlede und 1981 bei Nord- 
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Highway '84 


holz beteiligt. Die erste derartige Übung in 
Westdeutschland hatte es 1961 bei Lahr in 
Baden-Württemberg gegeben. 

Die Nutzung eines Autobahnteilstücks als 
militärische Behelfspiste war somit nichts 
grundsätzlich Neues, neu indes war die Di- 
mension, die das Vorhaben in der Ahlhorner 
Heide annehmen sollte. 

Der NLP „Sage-Ahlhorn“ oder NLP 11/7, 
wie er offiziell hieß, hatte einige Besonder- 
heiten, die sich aus seiner Lage ergaben. So 
hatte das als Behelfspiste vorgesehene Auto- 





bahnteilstück eine Nord-Süd-Ausrichtung 
und nicht, wie für Notlandeplätze gefordert, 
eine Ausrichtung entsprechend der Haupt- 
windrichtung. Abweichend von älteren NLPs 
gab es hier an der neu gebauten Autobahn 
einen dritten Abstellplatz für Flugzeuge. Am 
nördlichen und am südlichen Ende der Be- 
helfspiste war je eine Abstellfläche in der 
typischen Trapezform geschaffen worden. 
Diese beiden Flächen lagen östlich der Fahr- 
bahn, während am südlichen Ende auf der 
Westseite ein regulärer Autobahnparkplatz 





Auch deutsche Phantoms 
flogen den NLP an. Für einen 
Tag war die Piste für das JG 71 
„Richthofen" reserviert. 


A 


angelegt worden war, der nun für Flugzeu- 
ge genutzt werden konnte. Allerdings gab 
es keine separaten Rollwege zur Startbahn, 
so dass die Flugzeuge auf den gewöhnlichen 
Ausfahrspuren rollten. Im Anflugsektor zur 
Landerichtung 20 kreuzte eine Brücke die 
Autobahn 491 m vor dem Aufsetzpunkt. Die 
Brückengeländer wurden für die Dauer des 
Flugbetriebs mit rot-gelben Markierungsta- 
feln gekennzeichnet. Beim Sichtanflug mit 
Drei-Grad-Gleitpfad ergab sich eine theo- 
retische Hindernisfreiheit von knapp 19 m. 


#ornado und A-10 Thunderboit II 
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Sogar die viermotorige 
Lockheed.C-130 der USAir 
Force konpgte auf der 
PERS SCHERT CHE 


Das Jagdbomber- 
geschwader 43 aus 
Oldenburg stellte 
diesen mobilen 
Kontrollturm auf. 


Während der Übung zeigte sich, dass die 
Brücke zu einer langen Landung und somit 
zum Verschenken nutzbarer Pistenlänge ver- 
führte. Um dem entgegenzuwirken und noch 
auf der Schwelle aufzusetzen, drückten ei- 
nige Piloten sehr früh nach dem Überfliegen 
der Brücke ihr Flugzeug an den Boden. Ei- 
ne Phantom setzte derart früh auf, dass sie 
mit dem Heck über die Mittelleitplanke 
schrammte. Die Länge der Piste betrug net- 
to 2400 m. Allerdings war sie mit nur 23 m 
im Vergleich zum NATO-Standard von 30 
m ungewöhnlich schmal, was den Piloten 
eine erhöhte Aufmerksamkeit abverlangte. 

Da der NLP in einem Trinkwasserschutz- 
gebiet lag, war entlang des nördlichen Bahn- 
teils ein 50 cm tiefer und 2,5 m breiter Ab- 
laufgraben angelegt worden. Er sollte im Fall 
eines Unfalls auslaufenden Treibstoff oder 
Chemikalien auffangen. Ein zwei Meter ho- 
her Wildschutzzaun über die gesamte Län- 
ge des NLP erleichterte die Sicherung des 
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arte enisär 


Geländes sehr. Er wurde nach dem Ende 
der Übung von bis dahin mindestens 20 m 
Abstand auf seine endgültige Position ge- 
setzt. Für zusätzliche befestigte Abstellflä- 
chen für die diversen Gerätschaften und 
Fahrzeuge hatten Luftwaffenpioniere mit- 
hilfe von Startbahn-Instandsetzungsausrüs- 
tung gesorgt. Farbmarkierungen auf der Lan- 
debahn und den Abstellflächen durften nicht 
angebracht werden. 


Die technische Ausrüstung 
des NLP war enorm aufwendig 


Der Mittelstreifen war im Bereich des NLP 
durchbetoniert, noch viele Jahre später - bis 
zum Rückbau im Jahr 2006 - war daran die 
Behelfspiste zu erkennen. Die Mittelleitplan- 
ke war mit einer Schnellbefestigung verse- 
hen, so dass sie in kürzester Zeit abmontiert 
werden konnte. Die Haltepfosten waren nicht 
einbetoniert, sondern steckten in Hülsen und 





Videos zu „Highway '84“ 


Die Traditionsgemeinschaft 
Jagdbombergeschwader 43 ist 

ein Verein, der allen Ehemaligen, 
Freunden und Förderern der auf dem 
Fliegerhorst Oldenburg statio- 
nierten Verbände und Einheiten 
offensteht. Der Verein unterhält ein 
sehr sehenswertes Museum auf dem 
ehemaligen Fliegerhorst und bietet 
Führungen auf dem Gelände an. Auf 
seiner Internetseite hat der Verein 
mehrere Videos zu der Übung 
„Highway '84” und vielen anderen 
Themen rund um den Standort und 
das Geschwader veröffentlicht. 
www.fliegerhorst-oldenburg.de 
Kontakt: Telefon +49 441 2095533, 
E-Mail: info@fliegerhorst-oldenburg.de 


konnten leicht herausgezogen werden. Als 
überaus günstig erwies sich die Nähe zu dem 
Militärflugplatz Ahlhorn. So konnte auf Mu- 
nitionsbunker zurückgegriffen werden, die 
nur zwei Kilometter nordwestlich lagen. In 
unmittelbarer Nähe verlief außerdem eine 
NATO-Pipeline, die über einen Notentnah- 
meschacht angezapft werden konnte. 
Ungewöhnlich großen Aufwand hatte die 
Luftwaffe bei der „Highway ’84“ genannten 
Übung im Hinblick auf die Flugsicherungs- 
anlagen und die Befeuerung betrieben. Da 
der Zeitraum von drei Wochen optimal ge- 
nutzt werden sollte, wurde der NLP auf 
Schlechtwetterbetrieb ausgelegt. Dies erfor- 
derte die Installation aller Einrichtungen, die 
auch auf einem Flugplatz zur Verfügung ste- 
hen. Somit wurden per Lastwagen ein mo- 
biler Kontrollturm, ein Peiler, ein Endanflug- 
radar und ein mobiles Funkfeuer mitsamt 
Stromerzeugungsanlagen in die Ahlhorner 
Heide geschafft. Außerdem wurde das sta- 
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Fotos: Helmut Friz (2), sammlung TG JaboG 43 (3), US Department of Defense 





Highway '84 





Das Ende der Mittelleitplanke 

war mit roten Tüchern ge- 
= kennzeichnet, um zu frühem 

Aufsetzen vorzubeugen. 


Flugzeugmuster auf dem NLP Sage-Ahlhorn 








F-15 Eagle NF-5 Freedom Fighter 

F-16/RF-16 Fighting Falcon Mirage III C 

F-104G Starfighter C-160 Transall 5 

PA-200 Tornado C-130 Hercules AR „Quick Turnaround“: Das 
Alpha Jet Do 28D Skyservant E Oldenburger Jagdbomber- 
Jaguar Bell UH 1-D d geschwader 43 demons- 
A-10 Thunderbolt II BO 105 trierte die schnelle Bela- 


dung der Alpha Jets. 
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An einem Übungstag wurde vor hochrangigen Militärs und der 
Presse das Nutzungsspektrum des NLP vorgeführt. 


tionäre ASR-Radar des nahen Fliegerhorstes 
Ahlhorn in die Übung einbezogen. Auf die- 
se Weise konnten Instrumentenanflüge bis 
zum Wetterminimum von 1,6 km Flugsicht 
und 500 ft Wolkenuntergrenze durchgeführt 
werden. 

Die mobile Befeuerung bestand aus Start- 
bahn- und Schwellenleuchten, reflektieren- 
den Tageskennzeichen, Reststreckenmarkie- 
rungstafeln, einem Blitzkennfeuer sowie 
Stromversorgungsaggregaten. Es war das 
erste Mal, dass eine solche Anlage mit sämt- 
lichen Komponenten auf einem NLP aufge- 
baut wurde. 

Während des dreiwöchigen Übungszeit- 
raums wurde der NLP sehr intensiv genutzt. 
Neben Flugzeugbesatzungen der deutschen 
Luftwaffe ergriffen Piloten der US Air Force, 
der Royal Air Force sowie der Luftwaffen 
Dänemarks, Belgiens und Norwegens die 
Gelegenheit, das Starten und Landen auf 
einem Autobahnteilstück zu trainieren. Meist 
gutes Wetter erlaubte insgesamt 3140 Flug- 
bewegungen, darunter 416 Landungen bis 
zum Stillstand. An einigen Tagen konnten 
nahezu 400 Flugbewegungen gezählt wer- 
den. Um den Flugverkehr zu kanalisieren, 
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wurde täglich ein Einsatzplan aufgestellt, in 
dem den interessierten NATO-Partnern Zeit- 
blöcke zugeteilt wurden. Viele Flugzeugbe- 
satzungen flogen den NLP lediglich für 
Durchstartmanöver oder tiefe Überflüge an. 
Die Nachfrage war so groß, dass mitunter 
Anfragen abgelehnt werden mussten, da die 
Sättigungsgrenze für den Luftraum oder die 
Parkflächen erreicht war. 


Sogar ein Triebwerkswechsel 
wurde vor Ort ausgeführt 


Dass NLP 11/7 weit mehr war als eine 
Landebahn mit Abstellflächen, erwies sich 
während einiger ungeplanter Vorkomm- 
nisse. So wurde bei einer F-16 der US Air 
Force ein Vogelschlag festgestellt, der einen 
Triebwerkswechsel erforderlich machte. Das 
Ersatztriebwerk wurde nebst Fachpersonal 
mit einer C-130 Hercules eingeflogen, der 
Ein- und Ausbau erfolgte vor Ort. In ähn- 
licher Weise wurde ein beschädigter Star- 
fighter wieder flugklar gemacht: Die F-104G 
war beim Wenden von der Bahn abgekom- 
men, im weichen Boden steckengeblieben 
und hatte sich das Fahrwerk beschädigt. 


Be u 
Die Übung verlief trotz der vielen Flugbewegungen nahezu 
unfallfrei. Eine F-104G kam nach der Landung von der Bahn ab. 


F-16 BM mit Sidewinder-Raketen 
der niederländischen Luftwaffe. | 


ae = 


Auch hier wurde die Reparatur in kurzer 
Zeit unter freiem Himmel ausgeführt. Das 
Jagdbombergeschwader 43 demonstrierte 
am letzten Übungstag vor ranghohen NA- 
TO-Offizieren und Politikern das schnelle 
Aufmunitionieren, Betanken und Wieder- 
starten (Quick Turnaround) von Alpha Jets: 
Vier der Jagdbomber landeten unmittelbar 
hinter einer Transall, wurden aus dieser mit 
jeweils vier Übungsbomben MK 82 und 150 
Schuss 27-mm-Munition im Wechselbehäl- 
ter beladen, betankt und starteten innerhalb 
kürzester Zeit wieder. 

Kurz nach dem Ende von „Highway ’84“ 
wurde die Autobahn für den Verkehr frei- 
gegeben. In der zweiten Hälfte der 1990er 
Jahre beschloss die Bundeswehr, auf die Auf- 
rechterhaltung von NLPs künftig zu verzich- 
ten. In der Folgezeit sind die allermeisten 
Streckenabschnitte im Zuge von Straßener- 
neuerungen umgestaltet worden. [KL] 

Martin Schulz 


Unser Dank gilt Helmut Friz von der Tradi- 
tionsgemeinschaft Jagdbombergeschwader 
43 für seine Unterstützung bei der Erstellung 
dieses Beitrags. 
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Fotos: Sammlung TG JaboG 43 (3), Helmut Friz (2), US Department of Defense 





11-18A 





Die Versionen der II-18 waren laut, aber zuverlässig 
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Nach dem Zweiten Weltkrieg brauchte die sowjetische 
zZivilluftfahrt dringend modernes Gerät, und Tupolew 
sowie Iljuschin entwickelten entsprechende Flugzeuge. 
Vor allem Iljuschin gelang mit dem viermotorigen 
Turboprop-Airliner II-18A ein großer Wurf. 


Ln 
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hatten unmittelbar nach dem Zweiten 
Weltkrieg ein Passagierflugzeug gebaut, 
das von vier Kolbenmotoren Schwezow 
ASch-73TK angetrieben wurde und 67 Pas- 
sagiere oder 8000 kg Fracht befördern konn- 


Kin: aus dem Hause Iljuschin 


te. Der einzige Prototyp dieser Il-18 begann 
im August 1946 mit der Flugerprobung, doch 
trotz guter Flugleistungen ging die Maschi- 
ne wegen mangelnder Produktionskapazi- 
täten nicht in den Serienbau. Indessen ging 
die Idee zur Schaffung eines solchen Flug- 
zeuges nicht verloren und nahm zehn Jahre 








später als II-18A erneut Gestalt an, jetzt al- 
lerdings von Turboprops NK-4 von Nikolai 
Kusnezow angetrieben. Die Konstrukteure 
legten großen Wert auf Sicherheit und Wirt- 
schaftlichkeit. 1956 begannen die Arbeiten 
an dem Typ, der jetzt 75 Passagiere und 4000 
kg Fracht mit 600 km/h über eine Entfer- 
nung von mehr als 3000 km befördern soll- 
te. Als Besatzung waren vier Mann plus ei- 
ne Stewardess vorgesehen. In der Militär- 
variante sollte das Flugzeug 100 voll ausge- 
rüstete Fallschirmjäger oder 70 Kranken- 
tragen transportieren können. 


11-18A 


Zeichnungen: Andrej Jurgenson; Fotos: Archiv Jakubowitsch 


Die erste Serienmaschine 
steht heute im Luftfahrt- 
museum in Kiew. 
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CCCP-75634 


_CCCP-75634 





Diese II-18E der Luft- 
streitkräfte ist in 
Tschkalow stationiert. 
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RA-75676 
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Die II-18 GrM der nord- 
koreanischen Air Koryo 
fliegt noch heute. 


Ulmen 
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Bei der Interflug der 
DDR war diese II-18W 
eingesetzt. 


Der Erstflug der neuen Il-18 mit dem Ei- 
gennamen „Moskwa“ erfolgte am 4. Juli 1957 
mit Wladimir Kokkinaki. Allerdings war es 
in der UdSSR üblich, Eigennamen nur an 
Militärtransporter zu vergeben, so dass die 


„Moskwa“ ein Einzelfall blieb. Ihren ersten 


öffentlichen Auftritt hatte das neue Verkehrs- 
flugzeug am 20. Juli 1958 bei der traditio- 
nellen Luftparade über Tuschino. 
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Die Kabine der Il-18 war recht komforta- 
bel ausgestattet, mit bequemen Passagier- 
sitzen und individueller Belüftung, die eine 
gleichmäßige Lufttemperatur von 20 °C ge- 
währleistete. Bis zu einer Flughöhe von 5200 
m entsprach der Kabinendruck jenem auf 
Meeresspiegelhöhe, darüber wurde er auf 
ein Äquivalent von 2400 m geregelt. Wegen 
der höheren Lärmbelästigung im Bereich 


der Propeller (bis zu 117 dB) waren hier die 
Bordküche und die Toiletten installiert. Auch 
im Passagierraum wurden bis zu 95 dB ge- 
messen, was den größten, allerdings auch 
einzigen Mangel dieses Flugzeugmusters 
darstellte. 

Noch bevor die Il-18 im Jahre 1958 ihre 
Flugerprobung erfolgreich abgeschlossen 
hatte, gab die Sowjetregierung grünes Licht 


En 


der Notrutschen überprüft. 


für die Serienproduktion der Zivilversion, 
während am 5. Mai jenes Jahres auch die 
militärische Erprobung bei der 2. Fliegerdi- 
vision z.b.V. (ADON - Awiadiwisija Oso- 
bowo Nasnatschenija) begonnen hatte. Sie 
endete am 20. August ebenfalls zufrieden- 
stellend, wobei die Testpiloten dem Flugzeug 
bescheinigten, es könne von Piloten mittle- 
rer Qualifikation sicher geflogen werden. 
Selbst bei Ausfall eines Triebwerks war die 
Flugsicherheit nicht gefährdet. 

Für Flüge bei geringer Sicht, bei Nacht 
oder über offenem Meer verfügte die Il-18 
über ein System der funkgesteuerten Posi- 
tionsbestimmung, der Nah- und Fern- sowie 
der Astronavigation. Die Funkverbindung 
erfolgte über eine UKW-Anlage. Nun be- 
gann rasch die Linienerprobung mit Flügen 
von Moskau nach Irkutsk, Wladiwostok und 
Alma-Ata. 

Noch 1958 wurden im Flugzeugwerk Nr. 
30 am Moskauer Zentralflughafen Khodin- 
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Bei Evakuierungstests wurde auch die Funktion 


der Backbordseite. 


ka die ersten 20 Exemplare der Il-18A ge- 
baut. Danach erfolgte der Wechsel zum Iw- 
tschenko-Triebwerk AI-20, was eine Ge- 
wichtseinsparung von 670 kg brachte, die 
Flugleistungen allerdings nicht veränderte. 
Die erste dieser Il-18B startete am 30. Sep- 
tember 1958 zum Jungfernflug, und am 20. 
April 1959 begann der Linienbetrieb auf der 
Strecke Moskau -Adler (Sotschi). 


Neue Versionen 
entstanden in schneller Folge 


Dank eines veränderten Flügels und des 
Fahrwerks war die Startmasse erhöht wor- 
den, so dass nun 89 Passagiere befördert 
werden konnten. Von dieser Version wurden 
nur 65 Maschinen gebaut, denn schon am 
10. Dezember 1959 hob erstmals die Il-18W 
ab, mit nur noch 78 Sitzen, aber drei Kabi- 
nensektionen für unterschiedliche Klassen. 
Vorn befanden sich die „Touristenabteile“ mit 





Die Seefernaufklärer und U-Boot-Jäger 11-38 der russischen 
Marineflieger waren erheblich umgebaute Varianten der II-18. 





DSF VER 


Die Frachtversion Il-18Gr erhielt ein großes Frachttor auf 


fünf Plätzen pro Reihe und einem Sitzab- 
stand von 90 cm, während hinten nur vier 
Fluggäste in einer Reihe mit einem Abstand 
von 1,12 m Platz nehmen konnten. Bei nur 
noch 84 cm Sitzabstand in einer Einklas- 
senkonfigurationkonnten auch Sitze für bis 
zu 127 Passagiere eingebaut werden. 

Bei der Il-18W legte man besonderen Wert 
auf Sicherheit. So konnten Flugzeuge dieser 
Version auch bei Ausfall eines Triebwerkes 
noch in 8000 m Höhe sicher fliegen, und 
selbst bei zwei Ausfällen war dies noch in 
geringerer Höhe möglich. Alle Navigations- 
und Funksysteme waren nun redundant aus- 
gelegt. Von dieser Variante entstanden bis 
Dezember 1965 insgesamt 334 Exemplare. 

Anfang 1960 entwickelten Spezialisten des 
Konstruktionsbüros (OKB) 240 eine Lang- 
streckenversion der Il-18W mit einem Zu- 
satztank für 6500 | Kraftstoff im Mittelflü- 
gel, die nun mehr als 5000 km weit fliegen 
konnte. Eine verlängerte Il-181 für 125 Pas- 
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Zeichnung: Andrej Jurgenson; Fotos: Archiv Jakubowitsch 





Ijuschin 









Werk-Nr. 184007501, eingesetzt 
bei der lettischen Abteilung der 
sowjetischen Zvilluftflotte 











Verwendung: Mittelstrecken- 
Verkehrsflugzeug 

Besatzung: 5 

Antrieb: 4 Turboprops 
Iwtschenko AlI-20M 
Startleistung: je 3166 kW 
Länge: 35,9 m 

Spannweite: 37,4 m 
Flügelfläche: 140 m? 
Leermasse: 35000 kg 

max. Startmasse: 64000 kg 
Reisegeschwindigkeit: 
625 km/h 

max. Geschwindigkeit: 
655 km/h 

praktische Gipfelhöhe: 
10480 m 

Reichweite: 6500 km 
Startstrecke: 1350 m 
Landestrecke: 900 m 
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„Der'erste Prototyp der, 
‚1-18 mit Turboprops 
NK-4 und dem Eigen- 

» namen ‘„Moskwa“, 

aufgenommen beim 

Flug. über Moskau. 


Nach dem Erstflug: Testpilot Kokkinaki, Chefkonstrukteur Sergej 
Iljuschin und der verantwortliche Konstrukteur Bugajskij. 


sagiere und mit einer Reichweite von 6500 
km wurde zwar erprobt, ging aber nicht in 
Serie. 

Als Nächstes wurde in Khodinka ab Herbst 
1965 die Il-18E gefertigt, eine leicht überar- 
beitete Variante der II-18W mit bis zu 122 
Sitzen. Dies war aber nur eine Übergangs- 
lösung, und so wurden nur 23 Flugzeuge 
fertiggestellt. 

Schon zuvor war nämlich die Il-18D in 
der Entwicklung. Bei ihr wurde zusätzliche 
Tankkapazität für eine größere Reichweite 
geschaffen. Auch die Abflugmasse hob man 
an. Dazu kam die Verwendung von Al-20M- 
Triebwerken mit höherer Leistung und weit 
besserer Zuverlässigkeit. Deren Entwicklung 
zog sich allerdings länger hin als gedacht. 
Der Prototyp flog erstmals im Juli 1964, doch 
die Serienfertigung lief erst im Juli 1966 an. 

Mit solch einer Maschine erflog eine Be- 
satzung unter L. Ulanowa am 14. Oktober 
1966 auf der Strecke Simferopol-Moskau- 
Magadan einen Frauenweltrekord mit einer 
Flugstrecke von 7661,949 km. Produziert 
wurde die Il-18D als letzte Verkehrsflugzeug- 
version noch bis April 1969. 122 Flugzeuge 
verließen das Werk. 
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Schon 1959 wurde die Il-18 auch für den 
internationalen Markt angeboten und in den 
folgenden Jahren an Fluggesellschaften zahl- 
reicher Länder verkauft, darunter nach Af- 
ghanistan, Bulgarien, Vietnam, Ungarn, in 
die CSSR, nach Rumänien, Kuba, Guinea, 
Ägypten, Katar und Nordkorea, wo sie heu- 
te noch bei defliegt. In der DDR erhielt die 
Lufthansa (später Interflug) im März 1960 
ihre erste Il-18W. 15 weitere Maschinen folg- 
ten, dazu kamen sechs „Salonflugzeuge“ für 
die Luftstreitkräfte (bis 1974 im Dienst). 


Modifikationen für jeden 
Verwendungszweck 


Parallel zu den Zivilversionen entstanden 
auf der Basis dieses Typs zahlreiche militä- 
rische Varianten, wie die Transporter 
II-18T, Il-Gr oder Il-GrM, das Schulflugzeug 
für Navigatoren Il-18USch und weitere Spe- 
zialausführungen zum Beispiel für VIP-Flü- 
ge. Besonders gut eignete sich die Maschine 
auch für Flüge in den Polarregionen, wofür 
die entsprechenden Exemplare mit verbes- 
serten Navigationseinsrichtungen ausgestat- 
tet wurden. 


LELP-NSEN 


— 





Für die elektronische Aufklärung wurde die II-20M („Coot-A“) 
entwickelt. Unter dem Rumpf ist ein Seitensichtradar installiert. 


Überhaupt wurden die Flugzeuge im Ver- 
lauf der Produktion ständig modernisiert. 
Aus zwei Il-18D entstanden auf diese Weise 
spezielle Il-24 für Einsätze in der Arktis; 
zwei weitere wurden im Auftrag des Fische- 
reiministeriums zu II-1I8DORR für die Be- 
obachtung von Fischschwärmen umgerüstet. 
1978 wiederum rüstete man eine Il-18D zum 
fliegenden meteorologischen Laboratorium 


„Zyklon“ um. 


1980 rüstete man die Arktis-Flugzeuge mit 
speziellen Rettungsmitteln aus, denn die 
Landebahnen im Ewigen Eis waren bis da- 
hin nur für die kleineren Il-14 ausgelegt. Nun- 
mehr waren sogar Notlandungen auf der 
Wasseroberfläche möglich, wo sich die Ma- 
schinen 30 Minuten lang hätten halten kön- 
nen, bis Rettungskräfte eintrafen. Dieser Fall 
trat jedoch nie ein. Weitere Modifikationen 
erfolgten im Auftrag der Strategischen Ra- 
ketentruppen für die Beobachtung von Ra- 
ketenflugbahnen (Il-I8RTL und Il-20RT), 
als Seeüberwachungsflugzeuge 11-38 und als 
fliegende Führungsstellen (Il-20 beziehungs- 
weise 11-22). Die Iljuschin 11-38 wurde auch 
exportiert. 

Nikolai Jakubowitsch 
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DM 1 


Lippischs Triebflügel 


Fliegendes Dreieck 


Gegen Ende des Zweiten Weltkriegs wurden die Forderungen der Luftwaffe 
nach einem billigen und schnellen Jäger immer dringlicher. Professor 


Alexander Lippisch entwarf daraufhin den revolutionären 
Staustrahljäger P 13. Es kam jedoch nur noch zur 
Erprobung des Versuchsgleiters DM 1. 


ie ungewöhnliche Geschichte der Trieb- 
D:: aus der Feder von Alexander 

Lippisch begann in einer Zeit, als der- 
artige Entwürfe als Utopien angesehen wur- 
den. Der Konstrukteur Lippisch beschäftig- 
te sich schon seit 1930 mit schwanzlosen 
Flugzeugen und hatte als vorläufigen Höhe- 
punkt den bei Messerschmitt gebauten Ra- 
ketenjäger Me 163 geschaffen, mit dem Hei- 
ni Dittmar am 2. Oktober 1941 als erster 
Mensch über 1000 km/h schnell flog. 

Ab 1943 war Lippisch Chef der Luftfahrt- 
forschungsanstalt Wien (LFW) und beschäf- 
tigte sich dort mit der Problematik schwanz- 
loser Flugzeuge im Überschallbereich. Im 
Laufe dieser Untersuchungen in den Jahren 
1945 und 1944 nahmen seine Jägerprojekte 
P 12/P 13 konkrete Formen an. Zu diesem 
Zeitpunkt begannen die Alliierten einen ste- 
tig schärfer werdenden Bombenkrieg gegen 
die deutsche Rüstungsindustrie und später 
auch gegen Verkehrsverbindungen und 
Wohngebiete. Rückzug an allen Fronten so- 
wie eine allmählich katastrophal werdende 
Materialknappheit und Versorgungslage wur- 
den zum Alltag im damaligen Deutschen 
Reich. Daher hieß die dringlichste Forde- 
rung: Jäger, Jäger, Jäger - alles andere war 
zurückzustellen. Die neuen Jagdflugzeuge 
sollten über eine überlegene Kampfkraft ver- 
fügen sowie schnell und einfach zu bauen 
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sein, unter Vermeidung von teuren 
und schwer zu beschaffenden Materialien. 


Lippischs P 12 passte genau in dieses Kon- 
zept und hatte noch zwei andere Vorteile: 
Der geplante Antrieb, ein Staustrahltrieb- 
werk, ähnlich dem der Flugbombe Fi 103, 


war billig und unkompliziert. Außerdem 


sollte der Treibstoff aus einem leicht be- 


schaffbaren Gemisch von Kohlegranulat und 


Schweröl bestehen. Nach mehreren Zwi- 
schenstufen entstand so auf Lippischs Zei- 


Am 24. Januar 1946 kam die DM 1 nach einer dreimonatigen Reise in den USA an. 


chenbrettern das Projekt P 13a, ein schwanz- 
loses Flugzeug, das hauptsächlich aus Trieb- 


werk und Flügel bestand und daher vom 
Konstrukteur als „Triebflügel“ bezeichnet 
wurde. Das Reichsluftfahrtministerium 
(RLM) zeigte Interesse, zumal inzwischen 
fast jedes Flugzeugwerk mit schwanzlosen 


beziehungsweise Nurflügelentwürfen als Lö- 


sung der Jägerproblematik aufwartete. 






a REP 


Zernsert + 


. 


Dort folgten zahlreiche Versuche im Windkanal von Langley. 
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Bei der P 13a handelt es sich nicht 
um ein „Star Wars"-Raumschiff, 
sondern um einen Jägerentwurf 
aus dem Jahr 1944. 


Die Li P 13a war ein Überschalljäger in 
Metallbauweise, der sich durch einen frei- 
tragenden Deltaflügel mit 60 Grad Nasen- 
pfeilung und einer Profildicke von 15 Pro- 
zent, einem im Flügelmittelstück eingebau- 
ten Staustrahltriebwerk für Kohleverbren- 
nung und einer Steuerungsunterstützung 
durch Klappen im breiten Abgasbereich aus- 
zeichnete. Außerdem sollte die P 13a dank 
eines Raketentriebwerks die erforderliche 
Startgeschwindigkeit von rund 150 km/h 
für das Staustrahltriebwerk erreichen. Das 
Leitwerk entwarf Lippisch als eine teilver- 
glaste, auf das Flügelmittelstück aufgesetz- 
te, dreieckige Flosse mit ebenfalls 60 Grad 
Nasenpfeilung, in dem auch der Pilot unter- 
gebracht war. Die Profildicke betrug 17,5 
Prozent. Flügelkanten und Rudernasen wa- 
ren abgerundet. Das Design sah kein Fahr- 
werk, sondern eine zentrale, für die Landung 
ausfahrbare Kufe vor. 

Um die Flugeigenschaften des ungewöhn- 
lichen Entwurfs zu testen, fanden Freiflüge 
mit einem verkleinerten Modell der P 13 ab 
Mai 1944 am Spitzerberg bei Wien statt. Im 
August 1944 wurde ein Windkanalmodell 
im Überschallkanal der Aerodynamischen 
Versuchsanstalt (AVA) Göttingen vermes- 
sen. Schließlich sollte zur praktischen Er- 
probung ein triebwerkloses, bemanntes 
1:1-Holzmodell im Flug erprobt werden. 
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Durch die Assistenztätigkeit des Darm- 
städter Akafliegers Wolfgang Heinemann 
bei Lippisch in der LFW bekam die Flug- 
technische Fachgruppe (FFG) der Techni- 
schen Hochschule Darmstadt den Auftrag 
zum Bau dieses Flugzeuges. Im August/Sep- 
tember 1944 begann die FFG in Zusammen- 
arbeit mit Lippisch mit dem Bau nach seinen 
Vorgaben. Da die Darmstädter ihre Flugzeu- 
ge durchnummerierten, hieß der Neubau D 
33. Lippisch meinte später, die korrekte Be- 
zeichnung hätte P 13a V-1 lauten müssen. 


Streng geheim: 
Erprobung im Schleppflug 


Am 11./12. September 1944 wurde die 
FFG Darmstadt ausgebombt und alles, was 
noch zu retten war, auswärtig untergebracht. 
Durch Vermittlung Leo Schmidts (DVL, zu- 
ständig für die Betreuung der FFG) kam die 
im Bau befindliche D 33 zum Flugplatz Prien 
am Chiemsee. Dort hatte die FFG München 
eine Halle, in der das Flugzeug mit der Be- 
teiligung der FFG München weitergebaut 
werden konnte. Es bekam nun die Bezeich- 
nung DM 1 (D für Darmstadt, M für Mün- 
chen). Alexander Lippisch konnte den Bau 
kriegsbedingt nicht weiter betreuen. 

Es war geplant, den Versuchsgleiter per 
Huckepackschlepp mit Dreipunktfesselung 





auf Höhe zu bringen, auszuklinken und im 
Bahnneigungsflug, unterstützt durch zusätz- 
liche Pulverraketen, bei einer Geschwindig- 
keit von rund 800 km/h zu erproben. Zwei 
fabrikneue Siebel 204 A standen seit Anfang 
1945 zum Schlepp zur Verfügung. Der kurz 
vor Kriegsende von der DFS hinzugekom- 
mene Hans Zacher war für die Flugmecha- 
nik beziehungsweise für die Flugeigenschaf- 
ten sowie den geplanten Mistelflug zuständig. 
Wahrscheinlich wäre er auch der DM-1-Pilot 
gewesen, aber eine praktische Flugerprobung 
fand bedingt durch den Kriegsverlauf nicht 
mehr statt. 

Der Delta-Versuchsgleiter bestand aus 
Holz, Sperrholz und Stahlrohr. Das freitra- 
gende Tragwerk war einteilig in aufgelöster 
Bauweise gefertigt. Einen Rumpf im her- 
kömmlichen Sinne gab es nicht, der Führer- 
raum befand sich zum Teil im vorderen Be- 
reich der Seitenflosse. Ein Bodenfenster sorg- 
te für gute Sicht bei hohen Anstellwinkeln, 
wie sie bei Start und Landung auftraten. 
Zwecks Trimmung konnten 35 Liter Wasser 
per Hand von einem Heck- in einen Bugtank 
und umgekehrt gepumpt werden. Das nur 
am Boden einziehbare Dreibeinfahrwerk 
hatte 60 Zentimeter Federweg. Eine Bewaff- 
nung war nicht vorgesehen. 

Am 3. Mai 1945 besetzten US-Truppen 
den Flugplatz Prien und fanden dort die 
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RT ıM DM 1 















(Werte für DM 1 in Klammern) 


Verwendung: einsitziger Abfangjäger 
Triebwerk: 1 Staustrahltriebwerk 
Länge: 6,70 m (6,24 m) 

Höhe: 3,25 m 

Spannweite: 6m 

Flügelfläche: 20 m? (19,90 m?) 
Leermasse: 2300 kg (375 kg) 
geschätzte Höchstgeschwindigkeit: 
1600 km/h (560 km/h) 

geplante Bewaffnung: 

2 Maschinenkanonen MK 108 

(Kaliber 30 mm) 











Zeichnung: Lässig; Fotos: Archiv Dabrowski 


60 Klassiker der Luftfahrt 7/2014 www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 











Hans Zacher wäre wohl der Pilot zur 
Erprobung der DM 1 gewesen. 


DM 1 halbfertig vor. Sofort wurde der ei- 
genartige Vogel streng bewacht und ein Wei- 
terbau in Aussicht gestellt. General Patton, 
kommandierender General der 7. US-Armee, 
stattete mit großem Gefolge dem Flugplatz 
Prien am 9. Mai 1945 einen Besuch ab. Be- 
eindruckt von dem futuristischen Design, 
ordnete er den Weiterbau des Flugzeugs an. 
Projekt-Offizier wurde Major A. C. Hazen 
von der Air Technical Intelligence Section 
USAAFE. Der äußerst angesehene Profes- 
sor Theodore von Kärmän hatte sich im Auf- 
trag der USAAF Scientific Advisory Group 
(SAG) entscheidend für den Weiterbau der 
DM 1 eingesetzt. 

Während des Sommers 1945 wurde flei- 
Big weitergebaut, und in dieser Zeit wollten 
viele den geheimnisvollen Vogel sehen, dem 
in der Presse bereits ein Strahltriebwerk und 
1360 km/h Geschwindigkeit angedichtet 
wurden. Einer der Gäste war der berühmte 
Ozeanflieger Charles Lindbergh. Er hatte 
als Erster dort die Order „no fraternization“ 





Die Flugversuche der DM 1 sollten in Prien am Chiemsee erfolgen (oben ein Teil der 





Versuchsmannschaft). US-Truppen erreichten jedoch am 3. Mai 1945 den Flugplatz. 


durchbrochen und den Deutschen die Hand 
gereicht. 

Auch unter amerikanischer Aufsicht war 
noch geplant, die DM 1 im Flug zu erpro- 
ben. Eine Douglas C-47 stand für den Mis- 
telschlepp bereit. Doch kurzfristig wurde 
entschieden, den Gleiter in den USA gründ- 
lich zu testen. Also verpackten Soldaten der 
USAF das Flugzeug in einer maßgefertigten 
und seefesten Kiste. Die Amerikaner „be- 
zahlten“ das Flugzeug sogar durch entspre- 
chende Anweisungen an die deutschen Be- 
hörden als Verrechnung von Reparations- 
leistungen. 


Die Siegermacht USA wollte 
das Projekt weiterführen 


Am 9. November 1945 verließ die DM- 
1-Kiste Prien auf einem Tieflader der US- 
Army in Richtung Mannheim, dann ging es 
per Schiff rheinabwärts zum Überseehafen 
Rotterdam. Von dort führte die Reise an 





Truppen im Jahr 1945. Der Gleiter zeigt den Landeanstellwinkel von 35 Grad. 
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Bord der SS „King Hathaway“ nach Boston 
bis zum 19. Januar 1946. Der Kohlefrachter 


„Bomair Seam“ übernahm die vorletzte Etap- 


pe nach Norfolk, bis die DM 1 schließlich 
ihr Ziel, den Full-Scale-Windtunnel von 
Langley Field in Virginia, erreichte. Bereits 
während der Reise, zwei Tage nach der An- 
kunft in Boston, erteilte das Air Force Ma- 
terial Command dem National Advisory 
Committee for Aeronautics, NACA, der heu- 
tigen NASA, den Auftrag zur Durchführung 
der Windkanaltests. 

Im Verlauf des umfangreichen Testpro- 
gramms waren die Ingenieure in Langley 
mit Auftrieb und Strömungsverhalten nicht 
zufrieden. Lippisch führte dies auf den Ein- 
fluss der sogenannten Reynoldszahl zurück 
(zu frühes Abreißen der Strömung). Der An- 
bau einer „scharfen Kante“ an die Flügelna- 
se brachte dann die erwarteten besseren 
Werte. Im Rahmen der Tests wurde die DM 
1 mehrfach, teils bis zur Unkenntlichkeit, 
umgebaut und über die Ergebnisse NACA- 
Reports angefertigt. 

Wann genau die Tests beendet waren, ist 
unbekannt, aber seit Januar 1948 stand der 
ausgediente Holzvogel in einem Lagerschup- 
pen der NACA in Langley Field, bis sich 
das National Aeronautical Museum der 
Smithsonian Institution (heute National Air 
and Space Museum, NASM, in Washing- 
ton, D. C.) im November 1949 dafür inte- 
ressierte. Das Museum bekam die DM 1 
dann im Januar 1950 mit der Bemerkung, 
das Stück wäre es eigentlich nicht wert, dort 
ausgestellt zu werden. Etwa 20 Jahre spä- 
ter argwöhnte Alexander Lippisch: „Da steht 
sie heute noch in einem Lagerschuppen und 
verrottet.“ In der Tat befindet sich die 
DM 1 immer noch im Besitz des NASM 
und wartet im neuen „Mary Baker Engen 
Restoration Hangar“ des Steven F. Udvar- 
Hazy Centers in Virginia auf eine gründli- 
che Restaurierung. 

Hans-Peter Dabrowski 
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_ Der Nachbau von n.Jägern aus dem Ersten Weltkrieg in unübertro pr 
Perfektion ist das Markenzeichen der Vintage Aviator Ltd. im neuseeländi- 
Schen Masterton. Ein klassisches Beispiel für den notwendigen Aufwand 
ist die Albatros D.Va, von der inzwischen vier fertig sind. 


Ki 
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Fotos: Luigino Caliaro 


uch wenn sie im Schatten berühmte- 

rer Muster standen, waren die Alba- 

tros-Doppeldecker der Baureihen D.I, 
D.II, D.III und D.V/D.Va vom Herbst 1916 
bis zur Einführung der Fokker D.VII im 
Frühjahr 1918 die wichtigsten deutschen 
Jagdflugzeuge. Allein im April 1918 waren 
zum Beispiel über 1000 D.V und D.Va im 
Fronteinsatz und damit mehr als alle ande- 
ren Muster zusammengenommen. Von die- 
ser Flotte sind heute nur noch zwei Origi- 


Der Rumpf ist.für die 
damaligen Verhältnisse sehr 
windschlüpfrig’geformt. 


Freiliegende Leitungen führen zum Kühler in der oberen 
Tragfläche. Vorsicht war wegen Überhitzung geboten. 


ze 


f L 
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nalflugzeuge (D.Va) übrig geblieben; sie sind 
im Smithsonian National Air and Space Mu- 
seum in Washington und im Australian War 
Memorial Museum in Canberra ausgestellt. 


Auch Nachbauten gibt es, zum Beispiel auf 


dem Old Rhinebeck Aerodrome im US-Bun- 
desstaat New York. Diese dürften aber in 
keinster Weise so perfekt sein wie die in den 
letzten Jahren von der Vintage Aviator Ltd. 
(TVAL) gebauten Exemplare. Dessen Pro- 
duktionsdirektor und Chefpilot Gene De- 


Marco erinnert sich nämlich noch gut da- 
ran, wie aufwändig es war, die durchaus 
zahlreich vorhandenen Unterlagen darauf 
zu überprüfen, ob sie wirklich korrekt sind. 

„Michelle Crosbie und Warren Rangi von 
TVAL machten sich auf nach Canberra, um 
das dort ausgestellte Original, Seriennum- 
mer D.5590/17, zu begutachten und genau 
zu vermessen. Schon die Anfangsuntersu- 
chung belegte, dass es bei den verfügbaren 
Konstruktionsplänen beträchtliche Unzu- 





Das Fahrwerk ist wie üblich mittels Gummiseilen gefedert. 
Auf Bremsen wurde verzichtet, was das Handling erschwert. 





länglichkeiten gab“, schildert DeMarco den 
Start des Nachbauprogramms. Deshalb kam 
man auf die Idee, zum ersten Mal für diesen 
Zweck ein Laserscannersystem zu verwen- 
den und ein komplettes digitales Modell der 
D.Va zu erstellen. 

Die Firma TVAL aus Neuseeland, die 
auch viel für die Filmindustrie arbeitet, hat- 
te von früheren Restaurierungen und Nach- 
bauten her viel Erfahrung mit der Analyse 
vorhandener Komponenten, aber ein gan- 


Der Mercedes-Motor ist ein Original. Er glänzt mit guter Leistung, hat aber 
auch Macken wie Undichtigkeiten und hohen Schmiermittelbedarf. 





zes Flugzeug zu vermessen war doch noch 
etwas anderes. Dafür wurde ein an einem 
beweglichen Arm montierter Laserscanner 
verwendet, der eine Genauigkeit von 0,25 
Millimetern bot, ohne dass das Original 
berührt werden musste. Die Präzision lie- 
ferte bessere Ergebnisse als die vor fast 100 
Jahren verwendeten Originalpläne! Die Ver- 
messungsaktion nahm fast zwei Wochen 
in Anspruch. Mit den neuen Daten gerüstet, 
konnte sich das etwa 40-köpfige Team von 


TVAL auf dem Flugplatz Hood bei Master- 
ton (etwa 100 Kilometer nördlich von Wel- 
lington) an den Bau der D.Va-Zelle machen. 
Dies war auch für die erfahrenen Mitarbei- 
ter durchaus eine Herausforderung, denn 
die Alba-tros-Konstruktion mit dem ovalen, 
holzbeplankten Rumpf unterscheidet sich 
deutlich von den simplen Stahlrohrgerüs- 
ten anderer Muster jener Zeit. „Wir muss- 
ten für die Rumpfspanten unser eigenes 
Sperrholz verleimen und nach den geeig- 


Im Cockpit gibt es nur 
ONENPIEHFEHTUERSIETTe) 
die Benzindruckanzeige. 





TVAL präsentiert seine zahlreichen Weltkrieg-I- 
Jäger bei Flugtagen in Masterton. 
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LeElieer D.Va 





Fotos: Luigino Caliaro 


neten Nägeln suchen“, erinnert sich De- 
Marco. Als Erstes wurde zu Probezwecken 
eine Rumpfstruktur mit Spanten und Strin- 
gern gebaut, an der man die diffizile Be- 
plankung ausprobieren konnte. Diese be- 
steht nämlich aus recht großen Sperrholz- 
platten, die vor der Verleimung unter hei- 
ßem Dampf in die richtige Form gebogen 
werden mussten. „Es gibt bei der D.Va eine 
ganze Reihe von komplex gewölbten Bau- 
teilen und Verstärkungen, die wir in gro- 


Hier sieht man gut die V-Streben, denn die unteren 


Tragflächen hatten nur einen Hauptholm. 





66 Klassiker der Luftfahrt 7/2014 


Ben Pressformen herstellen müssen“, erläu- 
tert DeMarco die Schwierigkeiten. Sobald 
die Einzelteile aber fertig waren, ging der 
Zusammenbau recht zügig voran. 


Schwachstelle unterer Flügel 


Die Tragflächen der Albatros unterschei- 
den sich ebenfalls von britischen Konstruk- 
tionen. „Es wird viel Esche verwendet, und 
wir mussten einige Zeit experimentieren, wie 


man dieses Hartholz unter Dampf in Form 
biegen kann“, erzählt DeMarco. Eine Beson- 
derheit der D.Va ist der Holm des unteren 
Flügels. Dieser wird als Kasten aus Sperr- 
holz und Fichtenholz aufgebaut. Die ab der 
D.III eingeführte einholmige untere Trag- 
fläche war übrigens ein gravierender 
Schwachpunkt der Albatros-Jäger. Sie ver- 
wand sich bei hohen Geschwindigkeiten ex- 
trem und geriet dann ins Flattern, was zum 
kompletten Abreißen und zum Absturz führ- 


Auch die beiden 
Maschinengewehre wur- 
den exakt nachgebaut. 





Die Verspannung der Albatros D.Va ist relativ einfach gehalten. Für 


die Bespannung wurde farbig bedrucktes Leinen verwendet. 





"y 





Der Fahrtmesser ist an einer 
seitlichen Strebe montiert. 


te. Die damals unerklärlichen Unfälle un- 
tergruben das Vertrauen der Piloten in das 
Muster. Eine Lösung des Problems konnte 
trotz zahlreicher Untersuchungen nicht ge- 
funden werden. Jedenfalls zeigten Verstär- 


kungen des Holms und zusätzliche Abstüt- 
zungen der Vorderkante keine Wirkung. 
rend der Rumpf der Albatros D.Va 
beplankt ist, tragen die Flügel eine Bespan- 
nung aus mehrfarbig bedrucktem Stoff. Das 
spezielle Muster wurde von TVAL ebenfalls 


genau vermessen und dann auf Leinenstoff 
aufgedruckt. Die Vernähung mit vielen Zick- 
zackpassagen war zeitaufwendig, produzier- 
te aber eine bessere Haltbarkeit. 

Während sich ein Team unter Ben Brister 
um die Zelle kümmerte, war die Motoren- 
werkstatt von TVAL mit der Überholung 
eines originalen Mercedes D.IIla beschäftigt. 
Dieser 180 PS leistende Reihensechszylin- 
der zählt zu den besten Motoren jener Zeit 
und ist im Vergleich zu den zu Beginn des 





Krieges verwendeten Rotationskolbenmo- 
toren ein komplexes Kunstwerk. Einzelne 
Anbauten mussten neu gebaut werden, auch 
Ausrüstungsteile wie Pumpen, Instrumente, 
Räder und nicht zu vergessen die beiden 
Maschinengewehre LMG 08/15 (7,9 mm). 
Trotz der geradezu industriellen Herange- 
hensweise dauerte der Bau der ersten D.Va 
bei TVAL über drei Jahre. Am 28. Oktober 
2009 hob Gene DeMarco dann mit dem be- 
rühmten Jäger zum Erstflug ab. Er konnte 


Das Handling der D.Va ist 
akzeptabel. Gefährliche 
Tücken hat der Jäger nicht. 


Schon die Propellerverkleidung macht einen schnittigen Eindruck. Dagegen 
steht der Mercedes-Motor recht ungeschützt im Fahrtwind. 
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El D.Va 


dabei auf Erfahrungen zurückgreifen, die 
er mit der D.V-Replika in Old Rhinebeck 
gemacht hatte. Schon bei den Vorbereitun- 
gen verlangt die Albatros Sorgfalt. „Wichtig 
ist, dass das Kühlsystem mit 27 Litern Was- 
ser aufgefüllt ist. Auch den Kraftstoffstand 
sollte man in Augenschein nehmen, denn 
die Anzeige ist nicht sehr genau. Den Ben- 
zindruck muss man im Auge behalten“, sagt 
DeMarco. Immerhin springt der Motor, nach- 
dem man ihn mittels eines Hebels entlüftet 


WleEisgerg D.Va 


und etwas Benzin eingespritzt hat, per Ma- 
gnetzünder gut an. Dann sollte man etwas 
warten, bis er warm ist, denn nur dann läuft 
er richtig rund. Der Pilot hat dabei einen 
guten Blick darauf, wie die Nockenwelle und 
die Ventile arbeiten, denn eine Motorver- 
kleidung fehlt. Dies führt auch dazu, dass 
man ständig Öl, Schmierstoff und Kühlwas- 
ser ins Gesicht geschaufelt bekommt. 
Entschädigt wird der Pilot von der schie- 
ren Leistung des Mercedes, der für eine be- 


Hersteller: Albatros Flugzeugwerke, Johannisthal 


Verwendung: Jagdeinsitzer 
Besatzung: 1 

Triebwerk: Mercedes D Illa 
Leistung: 180 PS (135 kW) 


Spannweite: 9,00 m oben, 8,73 m unten 


Länge: 7,33 m 

Höhe: 2,70 m 

Flügelfläche: 20,5 m? 
Leermasse: 717 kg 

Zuladung: 220 kg 

max. Startmasse: 937 kg 

max. Geschwindigkeit: ca. 170 km/h 
Steigzeit auf 1000 m: 4 min 20 s 
Steigzeit auf 5000 m: 35 min 
Dienstgipfelhöhe: ca. 6250 m 
Reichweite: ca. 350 km 


Bewaffnung: 2 x MG LMG 08/15 (7,9 mm) 


Für die Rumpfmontage wurde eine Helling gebaut. Die 
Beplankung wird vor der Verleimung in Form gepresst. 
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eindruckende Beschleunigung und Steigleis- 
tung sorgt. Angenehm ist auch die gute Re- 
aktion auf das Verstellen des Gashebels. Sehr 
lästig ist dagegen, dass auch im Flug sehr 
oft mit einer Handpumpe im Cockpit 
Schmierstoff eingespritzt werden muss. 
Das Flugverhalten der D.Va ist laut De- 
Marco so weit in Ordnung, „aber bei weitem 
nicht so ausgewogen wie zum Beispiel bei 
der S.E.5a. Die Querruder sind schwergän- 
gig und die Rollrate nicht sehr spektakulär. 





Der Zusammenbau bereitete keine großen Probleme. Trotz der großen 


Das Höhenruder ist sehr empfindlich, wäh- 
rend das Seitenruder gerade ausreicht.“ Im- 
merhin scheint die D.Va keine tückischen 
Eigenschaften zu haben. „Überziehen mit 
und ohne Power ist einfach, ohne dass ein 
Flügel groß abkippt, und man hat genügend 
Warnung“, so DeMarco. Allerdings behagt 
ihm die Sitzposition wenig. Die Landung 
unterscheidet sich kaum von anderen Mus- 
tern mit Hecksporn, wobei nach dem Auf- 
setzen aber die Richtungsstabilität schlecht 


Das Vernähen des gemusterten Stoffs auf dem 
Flügelgerippe ist eine aufwendige Angelegenheit. 





ist. Dies gilt ebenfalls beim Rollen. Es gibt 
keine Bremsen. 

Die Albatros vermittelt also ein gutes Ge- 
fühl dafür, mit welch vergleichsweise primi- 
tiven Mustern die Piloten im Ersten Welt- 
krieg ins Gefecht flogen. Einer davon war 
Leutnant Josef Mai von der Jagdstaffel 5. Er 
wurde 1916 ausgebildet und erzielte die ers- 
ten 11 seiner 30 Abschüsse zwischen August 
1917 und Mai 1918 auf der Albatros D.V. 
Seine persönliche Kennung mit Stern und 





Halbmond ziert die erste von TVAL gebau- 
te D.Va. Inzwischen sind drei weitere Ma- 
schinen hinzugekommen. Eine ging an den 
amerikanischen Sammler Kermit Weeks 
(Bemalung von Adolf Schreder, Jasta 17, ab- 
geschossen im März 1918), eine für die Aus- 
stellung an das RAF-Museum (Vizefeldwe- 
bel Kurt Jentsch, Jasta 61), und die vierte in 
den Farben von Fritz Rumey (Jasta 5) fliegt 
in Neuseeland. 

Luigino Caliaro/Karl Schwarz 


Für den Nachbau der Albatros D.Va vermaß TVAL ein Original und 
produzierte aus den Daten ein detailliertes 3D-Modell. 
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Fotos: Lulgino Callaro 


Fotos: Pilatus 


75 Jahre Pilatus Flugzeugwerke 


Schweizer Präzision 


Um seine Rüstungsgeschäfte zu diversifizieren, gründete Emil Georg Bührle, Chef von 
Oerlikon-Bührle, am 16. Dezember 1939 in Stans die Pilatus Flugzeugwerke. Die nach 
einem nahe gelegenen Alpengipfel benannte Firma ist zunächst in der Wartung tätig, 
kommt nach dem Zweiten Weltkrieg aber mit Schulflugzeugen groß heraus. Dazu 
gesellen sich das legendäre Arbeitsflugzeug PC-6 und der heutige Bestseller PC-12. 
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Im Auftrag des Eidgenössischen Luftamtes baute Pilatus das bei der ETH Zürich konzipierte Kurzstartflugzeug SB-2 Pelikan, das bis zu 
fünf Passagiere befördern konnte. Es flog am 3. Mai 1944 erstmals und wurde bis 1948 im Gebirge erprobt. Ein Serienbau erfolgte nicht. 
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Die Schulflugzeuge 
der Schweizer 
Fliegertruppe 
warenin den 
1940er Jahren 
veraltet, und so 
stieß das Angebot 
von Pilatus für eine 
Neuentwicklung 
auf großes 
Interesse. Die 
Entwicklung der 
P-2 begann 1943, 
und der Erstflug 
erfolgte am 

27. April 1945. 

53 Maschinen 
wurden gebaut. 


Als robustes 
Arbeitsflugzeug mit 
Platz für fünf 
Personen wurde die 
P-4 entwickelt. Sie 
flog am 22. März 
1948 zum ersten Mal, 
blieb aber ein 
Einzelstück, da die 
Fertigung der P-2 
Priorität hatte. 





Die Einführung 
von Kampfjets 
erforderte ein 
moderneres 
Schulflugzeug. Die 
Pilatus P-3 mit 
Tandemsitzanord- 
nung startete am 
3. September 1953 
zum Erstflug. 78 
Exemplare wurden 
ab 1955 gebaut. 
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Die PC-6 wurde 
zunächst mit einem 
340 PS starken 
Kolbenmotor von 
Lycoming gebaut. 


Fotos: Pilatus 


Den internationalen Durchbruch schaffte die PC-6 nach der Umrüstung auf die zuverlässige PT6A-Wellenturbine von Pratt & Whitney 
Canada. Der Turbo Porter ist bis heute gefragt und wurde in den 1960er Jahren auch bei Fairchild-Hiller in Lizenz gebaut. 
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Schon 1966 rüstete Pilatus eine P-3 mit einem PT6A-Turboprop-Triebwerk aus, doch erst nachdem 1975 ein zweiter, gründlich 
überarbeiteter Prototyp geflogen war, stellte sich der Verkaufserfolg ein. Der Trainer wurde in über 20 Länder geliefert. 


Obwohl die PC-6 
mit Turboprop- 
Antrieb ein Erfolg 
war, entwickelte 
Pilatus auch eine 
Ableitung mit zwei 
Kolbenmotoren. 
Die PC-8D flog am 
28. November 1967 
zum ersten Mal. 
Die etwa ein Jahr 
dauernde Fluger- 
probung brachte 
aber keine 
befriedigenden 
Ergebnisse, so dass 
das Programm 
eingestellt wurde 
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Fotos: Pilatus 













Bei der PC-7 Mk Il werden Elemente 
der PC-9 verwendet. Sie 

flog am 28. September 1992 zum 
ersten Mal. Größter Kunde ist 
Indien mit 75 Flugzeugen. 


alkiKelaktelst-WZleiner; 


Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 
Dann bieten Sie uns diese doch an. 


Sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 





Angebote gerne an die Redaktion 
unter Tel. +49 228 9565-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de 
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1970 erwarb Pilatus die Baurechte für das 
Metallsegelflugzeug B-4. Die Serienferti- 
gung des als PC-11 bezeichneten Musters 
begann im Mai 1972. Bis 1978 wurden 
insgesamt 322 Exemplare gebaut. 


Die PC-9 ist eine wesentlich 
leistungsstärkere Nachfolge- 
entwicklung der PC-7, um ein 
größeres Ausbildungsspektrum 
abzudecken. Erstflug war am 

7. Mai 1984. 














Pilatus‘ Bestseller ist die PC-12, von der 
inzwischen über 1200 Exemplare gebaut 
wurden. Ihr Erstflug war im Mai 1991. 





Pu ATUs® 


PC-21 





8 ıd M 
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Die PC-21 ist derzeit der modernste Turboprop-Trainer. In der Schweiz steigen die Nächstes großes Projekt ist der Geschäftsreise- 
Schüler direkt auf die F/A-18 Hornet um. Der Erstflug erfolgte im Mai 2002. jet PC-24. Roll-out war am 1. August 2014. 











a 





Das 1940 gebaute und über die Jahre mehrfach erweiterte Pilatus-Werk liegt in Stans im Kanton Nidwalden, nur wenige Kilometer 
vom über 2000 Meter hohen Pilatus entfernt. Die Flugzeuge rollen über die Straße zum Flugplatz Buochs. 
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Erste Blicke in künftiges Luftfahrtmuseum 


Aeroscopia Toulouse 


Direkt neben der A380-Endmontagehalle in Toulouse entsteht 
derzeit das neue Luftfahrtmuseum Aeroscopia. Für eine 
Abendveranstaltung mit Airbus-Chef Fabrice Bregier öffnete 
der Rohbau schon einmal kurzzeitig seine Tore. 


W: lange währt, wird endlich gut. Wenn 
es nach diesem Sprichwort geht, steht 
den Toulousern ein neuer Museums-Knaller 
ins Haus: Seit rund 30 Jahren sammelt und 
bewahrt eine Gruppe von Luftfahrtfans, die 


„Ailes Anciennes Toulouse“ (Alte Flügel Tou- 


louse), unermüdlich historisches Fluggerät 


und Flugzeugfragmente für die museale Aus- 


stellung. Jetzt steht das gut 20 Millionen 
Euro teure Museum, in dem die Sammlung 


endlich geschützt gezeigt werden kann. Ge- 
plante Eröffnung: Jahresende 2014. Das fu- 


turistiche Gebäude des neuen Museums 





76 Klassiker der Luftfahrt 7/2014 


befindet sich im Nordosten des Flughafens 
von Toulouse. Seit März werden die ersten 
Flugzeuge in den Rohbau geschleppt: unter 
anderem eine Super Guppy für übergroße 
Frachten, ein früher Airbus A300B und die 
Concorde F-WTSB. Im Sommer werden die 
Arbeiten an der Hallenstruktur abgeschlos- 
sen, damit es danach an die Einrichtung des 
Museums gehen kann. Zum geplanten Aus- 
stellungsbestand gehören, neben den oben 
genannten Flugzeugen, Caravelle, Falcon 10, 
Mirage IIIC, ein Gazelle-Hubschrauber, ei- 
ne Nord 1100, Lockheed F-104, MiG-15, 


IN 
EN, 


\Yı\yM\NZ > € 
RZ 





Ein 5000 Quadratmeter großes Vorfeld 
ergänzt die 7000 Quadratmeter große Halle. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Republic F-84G, Saab Draken, Morane Saul- 
nier MS.760 Paris und ein Fairchild Metro- 
liner, ein Wetterflugzeug von M&t£&o France. 
In sieben Kapiteln will Aeroscopia die Ge- 
schichte des Flugzeugbaus darstellen: die 
Anfänge der Luftfahrt von 1890 bis zum 
Ende des Ersten Weltkriegs, die Entstehung 
des Luftverkehrs bis 1940, zivile und mili- 







Gegen 
ai 


” 


Bieleerk 3008, soll künftig als Schnitt- 
er modeiı ihre Flugzeugstrüktur zeigen. 
% 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 
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Museumsinfo 


Adresse: Flughafen Toulouse- 
Blagnac, Frankreich 


Internet: 


www.aeroscopia-blagnac.fr 
Leihgeber: Ailes Anciennes 
>#S Toulouse, Airbus Heritage 
Foundation, Acad&mie de l’air 
et de l’espace, Aerotheque 
geplante Eröffnung: 


Jahresende 2014 


7 


‚ 
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tärische Luftfahrt bis 1955, das Jet-Zeitalter 
1954 bis 1970, den Überschall-Luftverkehr 
und schließlich das Kapitel Turboprops, ist 
doch mit ATR auch der größte europäische 
Turboprophersteller direkt vor der Tür des 
Museums ansässig. Auch Airbus-Turboprops 


werden gemeinsam mit der Transall und ei- 
nem A400M-Prototyp hier vertreten sein. 


Besuch A380-Endmontage: 
Nach Voranmeldung und 
gegen Gebühr kann auch 
die direkt benachbarte 
Airbus-A380-Endmontage 
besichtigt werden. Infor- 
mationen finden Sie unter: 
www.manatourfr/ 
IMG/pdf/depliant-let_ 
svisitairbushd-2.pdf 


& 


Die größe Halle mit deffTest-Concorde 


{F-WTSB), Daneben die erst 1983 gebaute 


A300B, PERS. in Prototypen-Lackierung: 


Auf einem großen Panorama soll sich die 
Geschichte der Luftfahrt vor dem Besucher 


ausbreiten. Das Museum zielt gleicherma- 
ßen auf Fans, Familien, Touristen wie auf 


Schüler und Studenten. Deshalb soll auch 
die Technik des Fliegens ausführlich und 
fachlich korrekt erklärt werden. 

Sebastian Steinke 


Y « 

e- ey S 

Der voluminöse Spezialtransporter Boeing 
Super Guppy wird als Kinosaal dienen. 
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Fotos: Steinke 
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der Luftfahrt 
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Hobby 


1. Modellbauclub Mainz e.V. lädt ein: 


Fr Spiration Beinen 


Praxisteil und exklusive Specials machen 


aerokurier zu einem der faszinierendsten 
Pilotenmagazine weltweit. 
ea Manni 














20. + 21. September 2014 - Messe Mainz-Hechtsheim 
Samstag: 10.00 - 18.00 Uhr - Sonntag: 11.00 - 17.00 Uhr 


N \ Eintritt: 5,00 / 3,00 Euro Zu gi 
A} 


4.P am Messegelände (2,50 ad 


Das Magazin 


für Piloten.; I 
VER. 


en Wi. 


Jeden Monat aktuell am Kiosk! 


> ww - 
= wo $ 4 Aa S SS i ke r Schalten 
Kanes MM der Luftfahrt Sie Ihre 
Kleinanzeige 


Angebote, Gesuche, Modelle, im Klassiker- 
Ersatzteile, Zubehör, etc. Markt! 








Nächste Ausgabe Klassiker 8/2014 


Anzeigenschluss: 
12.09.14 


Erstverkauf: 
13.10.14 


Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
224 Seiten, 391 Abbildungen Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Format 230 x 265 mm, gebunden 
ISBN 978-3-613-03605-5 € 29,90 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 





78 KLASSIKER DER LUFTFAHRT 7/2014 


MESSICHE 


der Luftfahrt 





Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe 





Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


seit 15 Jahren Ihr zuverlässiger Partner - MM Modellbau 
endlich ab Oktober: HK Models Dornier Do 335 B-2 € 159,95 
Werkzeug, Zubehör, RC-Modelle im Shop: www.mm-modellbau.de 


ee re Er er a FA A TE Fest de er 
wir importieren Wingnut Wings 1/32 |REV: Me Bf 1096-10 Erla 1/32 € 22,95 
inkl. Verzollung, Steuern... z.B. |ITA: Stirling Mk.IV transp. 1/72 € 42,50 
Roland C.ll früh oder spät € 115,00] AF: Hawker Typhoon Mk.ib 1/24 €119,95 


[27 


Tau 31/03 








Salmson 2-A2 USAS € 115,00/REV: Lockheed Ventura PV 1/48 € 29,95 

Jeden Monat BAR. Albatros D.Va (OAW) € 79,00 |TRU: A-37A Dragonfliy 1/48 € 59,95 
- I Er TRU: Ju 87 AStuka 1/32 € 52,50 |KittyHawk: TF-9J Cougar 1/48 € 42,95 

neu am Kiosk! = HK: B-25J Gunship 1/32 € 179,95|HB: Blohm & Voss BV-141 1/48 € 37.95 


MM Modellbau industriestrasse 10 58840 Plettenberg 
Tel. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www.mm-modellbau.de 
www.flugrevue.de Nach nicht Neferbare Neuheiten biie vorbesiehen. Neuheiten” und Preisiete für € 3.00 In Brietmarke 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsfmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Sr 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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= Supermarine SPITFIRE Mk.lla 


1:32 N 
» X = 
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Hasegawa 

Den guten Bausatz der Grum- 
man E-2C Hawkeye im Maß- 
stab 1:72 gibt es nun in limitier- 
ter Auflage auch mit Abziehbil- 
dern der auf der USS „Kitty 
Hawk“ bei der Operation „Ira- 
qui Freedom“ eingesetzten Staffel 
VAW-115 „Liberty Bells“. Decals 
für eine Maschine der VAW-121 
„Bluetails“ (Flugzeugträger USS 
„John F. Kennedy“) sind eben- 
falls enthalten. Das Kit beinhal- 
tet auch die vierblättrigen Luft- 
schrauben (Art.-Nr. 02080, 170 
Teile, 48,99 Euro). 

Das bekannte Kit der Mitsubishi 
A6M3 Zero Him Maßstab 1:72 
ist nun in einem Zweierset „Ra- 
baul Combo“ erschienen, und 
zwar mit Type 22 und Type 32. 
Der Abziehbilderbogen enthält 
Markierungen für sechs japani- 
sche Jäger, darunter vier im Jahr 
1943 über Rabaul eingesetzte 
Maschinen (Art.-Nr. 02077, 170 
Teile, 34,99 Euro). 


Herpa 

Als Formneuheit im Maßstab 
1:200 präsentiert sich die TupO- 
lew Tu-144D E mit der Ken- 
nung CCCP-77112 der im Muse- 
um in Sinsheim ausgestellten Ma- 
schine. Das Modell des sowjeti- 
schen Überschallairliners besteht 
größtenteils aus Metall. Die Nase 
ist beweglich, und die Stabilisie- 
rungsflossen hinter dem Cockpit 
können in den zwei verschiede- 
nen Stellungen angebracht wer- 
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den (Art.-Nr. 556323, 79 Euro). 
Das Modell der Fairchild A-10A 
Thunderbolt El im Maßstab 
1:200 ist nun auch in der Son- 
derlackierung „Flying Yankees — 
Black Lightning“ der 118th Figh- 
ter Squadron der Connecticut Air 
National Guard erhältlich (Art.- 
Nr. 556637, 32 Euro). 

Das Modell der Lockheed 
Martin F-35A Lightning Il als 
Formneuheit im Maßstab 1:200 
macht einen guten Eindruck. Die 
Cockpithaube ist allerdings nicht 
zu öffnen. Als erste Variante ist 
eine Maschine der 461st Flight 
Test Squadron der US Air Force 
aus Edwards auf dem Markt 
(Art.-Nr. 556521, 28 Euro). 
Einen weißen Anstrich für UN- 
Einsätze trägt das 1:200-Modell 
der Boeing Chinook HC2 der 
Royal Air Force mit der Ken- 
nung ZD980 (Art.-Nr. 556279, 
35 Euro). 

Optisch ansprechend ist das Mo- 
dell der Lockheed C-5A Galaxy 
des 436th Military Airlift Wing 
aus Dover im alten weiß-grau- 
en-Anstrich (Art.-Nr. 524995, 
34,50 Euro). 

Eine weitere Neuheit ist die 
Antonow An-2 von UTair 
(RA-33390) in 1:200 mit Son- 
derlackierung „From Ocean to 
Ocean“ (Art.-Nr. 556361, 36 Eu- 
ro). Deren Vorbild erhielt ihren 
Anstrich zum 65. Jahrestag des 
Erstflugs des Doppeldeckers. Er 
flog von der Arktis bis nach Kap- 
stadt. 


=) Messerschmitt Bf 109 G-10 Erla 


„Bubi” Hartmann 


ICM 

Aus der Ukraine stammt der 
erste Bausatz der Dornier Do 
215 B-4 O im Maßstab 1:48. 
Der zweimotorige Aufklärer 
und Bomber wurde bisher et- 
was stiefmütterlich behandelt. 
Der Spritzling besitzt gute, ver- 
senkte Oberflächenstrukturen. 
Auch die Detaillierung kann sich 
sehen lassen. Die Motoren sind 
ansprechend gestaltet, die Steu- 
erflächen sind separat ausgeführt. 
Lediglich der Abziehbilderbogen 
macht einen etwas einfachen Ein- 
druck. Drei deutsche und eine 
ungarische Maschine stehen zur 
Wahl (Art.-Nr. 48241, 205 Teile, 
36,49 Euro). 


Revell 

Anlässlich des Jubiläums „100 
Jahre türkische Luftstreitkräfte“ 
entstand die Idee eines Demote- 


ams für die Einzelvorführung der 
Lockheed Martin F-16C. Seit- 
dem ist der schwarz-goldene „So- 
lo Türk“-Jet gern gesehener Gast 
auf zahlreichen Airshows. Grund 
genug für Revell, das F-16-Kit 
im Maßstab 1:72 mit sauber ge- 
druckten „Solo Türk“-Decals zu 
versehen (Art.-Nr. 04844, 126 
Teile, 14,99 Euro). 

Die hohen Erwartungen an das 
bereits für letztes Jahr angekün- 
digte Modell der Supermarine 
Spitfire Mk Ila Elin 1:32 dürfte 
die Formneuheit mit ihren fei- 
nen Gravuren und Oberflächen- 
strukturen erfüllen. Bis auf die 
fehlenden Sitzgurte ist die De- 
taillierung im Cockpit sehr gut. 
Die Landeklappen können ein- 
und ausgefahren dargestellt wer- 
den. Der Abziehbilderbogen ent- 
hält Markierungen für zwei Jäger 
der Royal Air Force aus dem Jahr 


in diesem Heft 


Albatros D.V 


1:72 Encore Models, Eduard, 


Roden; 
1:48 Eduard, Revell; 
1:32 Wingnut Wings 


Dornier Do215 
Focke-Wulf Ta 154 


172ICM;1ABICM 
1:72 Hasegawa, PM Models; 


1:48 Revell 


Njuschin 1-18 
Lippisch DM 1 
Yokosuka E14Y „Glen“ 





 1144AZModels 
1:72 Huma 
1:72 Fujimi 
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1941. Angesichts der gebotenen 
Qualität ist der Preis unschlag- 
bar (Art.-Nr. 05986, 115 Teile, 
24,99 Euro). 

Das hohe Niveau der Spitfire 
erreicht auch der Bausatz der 
Messerschmitt Bf 109 G-10 
El der Erla-Werke in 1:32, der 
auf dem Kit der Bf 109 G-6 auf- 
baut. Die Besonderheiten der bei 
Erla gebauten Jäger wurden be- 
rücksichtigt. Zwei verschiedene 
Erla-Hauben liegen bei. Mit Hil- 
fe der Decals lässt sich die Ma- 
schine von Erich Hartmann beim 
JG 52 im April 1945 (mit dem 


Atlantikfieber 


Charles Lindbergh wurde im 
Mai 1927 mit seinem Non- 
stopflug von New York nach 


Paris zur Legende. Autor Joe 


Jackson schildert dessen 
Flug im Detail, doch die vie- 


len Konkurrenten im Rennen 


um den Orteig-Preis werden 
gleichrangig vorgestellt. Die 
spannende, wenn auch 
manchmal etwas unsortiert 
beschriebene Geschichte 
stellt die sich überschlagen- 


den Ereignisse in den histori- 


schen Zusammenhang und 
glänzt mit vielen penibel 


recherchierten Details. Aller- 


dings vermisst man eine 


genaue technische Beschrei- 


bung der Flugzeuge. 


Joe Jackson: Atlantikfieber. 
732 Seiten, einige Abbildun- 
gen. ISBN 978-3-86648-156-5. 
mareverlag, Hamburg. 

26 Euro. 


Wertung: 0000) 
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charakteristischen 
Tulpenmuster) und 
ein Jäger des JG 300 
aus Prag-Kbely, Mai 
1945, darstellen (Art.- 
Nr. 04888, 147 Teile, 
24,99 Euro). 

Gute Oberflächen- 
strukturen weist auch 
das aus den 90er Jah- 
ren stammende Kit (ursprüng- 
lich Monogram Pro Modeller) 
der Consolidated PBY-5A 
Catalina im Maßstab 1:48 auf. 
Auch die Detaillierung ist recht 
gut. Revell hat neue Abziehbilder 


Alexanderheide 


Die Geschichte des Flieger- 
horsts Oldenburg steht im 
Mittelpunkt dieses von der 
Traditionsgemeinschaft 
Jagdbombergeschwader 43 
e. V. herausgegebenen 
Buchs und wird anhand 
zahlreicher Fotos veran- 
schaulicht. Ein großer Teil 
widmet sich dem Flugplatz 
und beschreibt den aktuel- 
len Zustand. Dennoch ist das 
Bilderbuch nicht nur für 
ehemalige Angehörige des 
JaboG 43 interessant, da 
zum Beispiel auch die Nut- 
zung durch die Royal Air 
Force beschrieben wird. 


Fliegen auf der Alexander- 
heide. Ein historisches 
Bilderbuch. 160 Seiten mit 
zahlreichen Abbildungen. 
20 Euro plus Versand. 
Erhältlich unter: www.flie- 
gerhorst-oldenburg.de 


Wertung: eeeI)ID 








für ein in Goose Bay stationier- 
tes OA-10A-Amphibium der US 
Air Force und eine PBY-5A der 
VP-3-Staffel der US Navy beige- 
legt (Art.-Nr. 04507, 162 Teile, 
39,99 Euro). 


BLEI 
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Der neue Band der War- 
plane-Reihe aus den Nieder- 
derlanden konzentriert sich 
auf die Blackburn Buccaneer. 
Eine umfassende Typchronik 
kann man aufgrund des 
beschränkten Platzes nicht 
erwarten. Dafür überzeugt 
das broschierte und in eng- 
lischer Sprache gehaltene 
Werk mit zahlreichen Fotos 
und Farbzeichnungen. Der 
Autor stellt die verschiede- 
nen Bewaffnungen detail- 
liert vor. Auch Listen von 
Unfällen und in Museen zu 
sehenden Flugzeugen sind 
enthalten. 


Nico Braas. Blackburn 
Buccaneer. Warplane No. 08. 
48 Seiten, zahlreiche Abbil- 
dungen. ISBN 978-90-8616- 
168-3. Lanasta, Emmen (NL). 
13,95 Euro 


Wertung: eeee)) 


Wingnut Wings 

Das bereits erschienene Modell 
der Albatros D.Va El im Maß- 
stab 1:32 hat nun neue Markie- 
rungen für fünf Flugzeuge er- 
halten, die ab September 1917 
bei den Ostdeutschen Albatros 
Werken (OAW) gebaut wurden. 
Wie immer haben sich die Spezi- 
alisten aus Neuseeland von den 
Markierungen her fünf besonders 
interessante Maschinen herausge- 
sucht. Allein fünf Bögen mit Ab- 
ziehbildern sind enthalten (Art.- 
Nr. 32047, 158 Teile, 69 Dollar/ 
ca. 50 Euro). 


Luftkrieg 1914/1913 


Dieser Sammelband enthält 
verschiedene Artikel über 
den Luftkrieg im Rheinland 
von 1914 bis 1918. Themen 
wie die Fliegerstation Köln- 
Butzweilerhof, Luftangriffe 
auf Trier oder der US-Flieger, 
die sich in die Eifel verirrten, 
geben interessante Einblicke. 
Allerdings fehlt bei der 
Zusammenstellung ein roter 
Faden, und die Qualität der 
Beiträge lässt teilweise 
etwas zu wünschen übrig. 
Das Layout ist zudem nicht 
optimal. 


Horst Schuh (Hrsg.). Luft- 
krieg über Front und Heimat 
1914/18. Flieger und Luft- 
schiffer zwischen Westfront 
und Rhein. 154 Seiten, 

202 Abbildungen. ISBN 978-3- 
86933-115-7. Helios Verlags- 
und Buchvertriebsgesell- 
schaft, Aachen. 34 Euro 


Wertung: eee0)00 
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Service Termine/Surftipps 


u 06.09. - 07.09.2014 

Air 14: 100 Jahre Schweizer 
Luftwaffe, Payerne 
www.air14.ch 


u 06.09. - 07.09.2014 

Flug- und Oldtimertage auf dem 
Flugplatz Deckenpfronn-Egelsee 
Kontakt: Flugsportverein Sindel- 
fingen, Stefan Ohneberg, 

Tel.: +49 179 4962104, E-Mail: 
segelflug@fsv-sindelfingen-ev.de 
www.fsv-sindelfingen-ev.de 


u 07.09.2014 

Flying Day, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth Collec- 
tion, Shuttleworth (Old Warden) 
Aerodrome, Nr. Biggleswade, 
Bedfordshire, SG18 9EP, Groß- 
britannien, Tel.: +44 1767 627927, 
E-Mail: marketing-events@ 
Shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


10.09. - 14.09.2014 

National Championship Air Races, 
Reno, Nevada, USA 

Kontakt: Reno Air Racing 
Association, Tel.: +1 775 972 6663 
www.airrace.org 


512.09. - 14.09.2014 

Meeting Aerien Somme 14-18, 
d‘Amiens, Glisy, Frankreich 
Kontakt: Aerodrome Amiens-Glisy, 
BP 50202, 80002 Amiens Cedex 1, 
Frankreich, www.centenaire- 
aerien-somme14-18.fr 


513.09. - 14.09.2014 

The Duxford Airshow 2014, 
Duxford, Großbritannien 
Kontakt: IWM Duxford, 
Cambridgeshire CB22 4QR, Groß- 
britannien, Tel.: +44 1223 835000, 
E-Mail: duxford@iwm.org.uk 
www.duxford@iwm.org.uk 


u 20.09.2014 

Flying Evening, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth Collec- 
tion, Shuttleworth (Old Warden) 
Aerodrome, Tel.: +44 1767 627927 
www.shuttleworth.org 


u 21.09.2014 

Erste Luftfahrtbörse der Ailes 
historiques du Rhin, Flughafen 
Strasbourg-Entzheim 

Kontakt: Ailes historiques du Rhin, 
Eric Janssonne, A&rodrome du 
Polygone, 82 rue de la Musau, 
67100 Strasbourg, Frankreich, 
Tel.: +33 6 07068405, E-Mail: 
boursaerodurhin@gmail.com 
www.äileshistoriquesdurhin.fr 


03.10.2014 

17. Oldtimertreffen der 
„Pro-Luftfahrt Jesenwang*, 
Flugplatz Jesenwang 

Kontakt: Verein Pro Luftfahrt 
Jesenwang, Tel.: +49 8146 1444 
www.proluftfahrt-jesenwang.de 


u 05.10.2014 

Flying Day, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, E-Mail: marketing- 
events@shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


311.10. - 12.10.2014 
Commemorative Air Force 
Airshow, Midland, Texas, USA 
Kontakt: Gena Linebarger, 
Tel.: +1 432 5631000, ext. 2232, 
E-Mail: glinebarger@cafhq.org 
www.airsho.org 


Surftipps 


In der Fernsehdokumentation 
„Freifliegen“ erinnern sich vier Ste- 
wardessen der Fluggesellschaft 
Interflug an ihre Karriere zu DDR- 
Zeiten. Nur handverlesenem Per- 
sonal ohne Westverwandtschaft 
und mit einer Schulung in „Mar- 
xismus-Leninismus“ stand dieser 
Berufszweig offen. Die Mischung 
aus alten DDR-Filmausschnitten, 
Besuchen in Museumsflugzeugen 
und Interviews mit Zeitzeugen 
ruft noch einmal die heute ferne 
Zeit der deutschen Iljuschin und 
Tupolew in Erinnerung. Man 
merkt den hochmotivierten DDR- 
Fliegern und -Stewardessen noch 
heute ihre professionelle Begeis- 





Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte informieren Sie sich direkt beim Veranstalter. 
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terung an. Viele flogen nach 
der Wende bei anderen 
Airlines weiter. 


http://www.youtube.com/ 
watch?v=b8H40QWoyac 


Den Spitznamen „Graue Maus“ 
hatte eine wenig bekannte Ilju- 
schin II-18C aus dem Bestand der 
DDR-Fluggesellschaft Interflug, 
die als Messflugzeug der Flug- 
sicherung Navigationsanlagen 
vermessen konnte. Dazu war die 
„DDR-STP* in Dresden mit Techni- 
ker-Arbeitsplätzen ausgerüstet 
worden. Eine Auswahl von Fotos 
und Flugerlebnissen finden Sie 
auf der Webseite 


www.interflug.biz/graue_maus. 
htm 


1945 veranstalteten die amerikani- 
schen Streitkräfte eine Flugschau 
und eine Flugzeugausstellung mit 
erbeuteten deutschen Flugzeu- 
gen. Darunter waren Ju 88, Ju 90, 
V-1 und V-2, Me 262, Heinkel He 
111 und andere Luftfahrzeuge. Ein 
zeitgenössischer Dokumentarfilm 
hat dieses einmalige Ereignis fest- 
gehalten. 


http://www.youtube.com/ 
watch?v=sXCZLSih9DY 


Drohnen sind heutzutage in aller 
Munde. Doch es gab sie auch 
schon zu DDR-Zeiten: Die Rote Ar- 
mee hatte auf dem Gebiet der 
DDR einstrahlige Drohnen des 
Typs Tupolew M-143 stationiert, 
die sie für visuelle Aufklärungsein- 
sätze und für die ABC-Aufklärung 
verwendete. Die Webseite 
http://www.5lwdiv.de/drohne.htm 
hat entsprechende Hinweise zu- 





Historische Aufnahmen der Dornier Do X 
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sammengetragen. Technische 
Details zur Drohne finden Sie hier: 
http://de.wikipedia.org/wiki/ 
Tupolew_M-143 


Mit den ersten Zeppelinen der 
Kaiserlichen Marine und deren 
Einsatz im Ersten Weltkrieg 
beschäftigt sich die Webseite 


www.zeppelinmuseum.eu/ 
Homepage-eu/seiten-d/seite02/ 
galerie04.htm 


Zahlreiche Fotos zeigen die Fas- 
zination, aber auch Bombenab- 
würfe und Abstürze der Luftschif- 
fe. Eine gesonderte Erwähnung 
verdient die angefügte Liste aller 
gebauten Luftschiffhallen: 


www.zeppelinmuseum.eu/ 
Homepage-eu/Bilder-d/Bilder02/ 
Luftschiffhallen-alle-neu.pdf 


Eine interessante Geschichte der 
Luftfahrt in Thüringen hat die 
Webseite 
www.luftfahrt-erfurt.de/seite9.htm 
zusammengestellt. Fotos zeigen 
die ersten Segelflüge nach dem 
Krieg auf dem Dolmar bei Meinin- 
gen und den nur wenige Jahre 
bestehenden Fallschirmspringer- 
Trainingssprungturm am Roten 
Berg in Erfurt-Nord. 


Ein faszinierender Film über 

das Riesenflugboot Dornier Do X 
ist im Internet zu finden. 

Die sehenswerte Zusammen- 
stellung historischen Filmmate- 
rials ist dem Dornier-Museum in 
Friedrichshafen zu verdanken: 


https://www.youtube.com/ 
watch?v=v2aaXfqxFrQ 


A YouTube 
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bietet auch 


einen faszinie- 
renden Film 
über das 
Riesenflug- 
bootDoX. 
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Sie gilt als Nukleus des späteren Dornier-Konzerns. Seine Flugboote machten Dornier 
weltbekannt. Wir begeben uns auf einen Streifzug durch 100 Jahre Firmengeschichte. 


Stratotanker über Europa 


Auf der Basis der Stratofreighter entwickelte Boeing 
die KC-97 Stratotanker. Zunächst erwies sich diese 
Version als nicht optimal geeignet für ihre Aufgabe. 
Erst die Aufrüstung mit zwei Strahltriebwerken zur 
KC-97L brachte Besserung. Im Kalten Krieg übernah- 
men Stratotanker dann auch Aufgaben in Europa. 





DLV-Jungfliegerstaffel 


Mit acht Udet Flamingos ging die DLV-Jungflieger- 
staffel 1927 auf eine Werbetour durch Deutschland. 
Nach dem Verbot der staatlichen Förderung warben 
sie auf vielen Veranstaltungen um Spenden für die 
noch verbliebenen zwei DLV-Fliegerschulen. 





Fotos: Archer, DEHLA, KL-Dokumentation 
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Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 
Termine und Internetadressen 


Wir bitten um Verständnis, wenn angekündigte Beiträge Einfach anrufen: 0711/32068899 und Kennziffer 1108108 angeben. 
aus aktuellem Anlass verschoben werden. 
Falls Sie nach dem Test keine weiteren Hefte wünschen, sagen Sie spätestens 14 Tage nach 
Erhalt der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalten Sie Klassiker der Luftfahrt weiterhin 8x im Jahr 
zu den im Impressum angegebenen Preisen mit jederzeitigem Kündigungsrecht. 







Piloten landen hier. 
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Exklusiv im Special 
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Spannende Reiseberichte, 
ein großer Praxisteil und ee a; 
exklusive Specials machen 7 
aerokurier zu einem der IHR HUND u. 
faszinierendsten Piloten- APyRyE RE 
magazine weltweit. Kane 
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MG für Motorpiloten 





Jetzt im Handel und auf dem iPad Täglich informiert mit 
www.aerokurier.de 


